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Editorial 
Hace diez años 


y L día diez de julio de 1986, llegaban en vuelo 

directo desde Saint Louis, sede del fabricante 
/ Mac Donnell Aircraft, los primeros cuatro F-18 
españoles. La llegada, se celebró con un lucido acto en la 
Base Aérea de Zaragoza, contando con la presencia del 
ministro de Defensa, jefe de Estado Mayor del Ejército del 
Aire y otras autoridades civiles y militares. 






Por primera vez, el avión que debía ser la espina dorsal 
de nuestro Sistema de Defensa, surcaba el cielo español 
portando la escarapela nacional y la cruz de San Andrés. 


Este trascendente acontecimiento estaba lleno de 
significado para el Ejército del Aire, por fin se mostraba 
públicamente el fruto de un largo y controvertido 
programa, el FACA, en el que nuestro Ejército había 
puesto, desde su inicio, todas sus esperanzas de futuro. 


Comenzaba así a materializarse un largo proceso de 
modernización de nuestra aviación de combate, necesario 
por la escasez de los medios y la vejez de algunos. El 
nuevo sistema de armas permitía al Ejército del Aire 
disponer de una capacidad del Poder Aéreo, de acuerdo a 
las necesidades nacionales y a los compromisos 
internacionales, que nuestra posición en el contexto 
mundial requiere. Con el EF-18, nos adentrábamos en una 
nueva generación de aeronaves, en la que la informática se 
incorporaba de lleno en la aeronáutica, modificando 
muchos conceptos establecidos. El “software” se convertía 
en el alma del avión, permitiendo la actualización y el 
crecimiento de los nuevos sistemas. 


ESDE entonces, el EF-18, junto con otros 
medios de apoyo y multiplicadores de fuerza de 
nuestro Ejército, ha demostrado nuestra 
' capacidad autónoma de proyectar el Poder Aéreo, 
' interviniendo en diversos ejercicios en un área que abarca 
desde la costa del Pacífico de los Estados Unidos hasta 
Turquía y desde nuestro Archipiélago Canario hasta el 
extremo norte de Noruega. Además, el alto nivel de 
operatividad conseguido por nuestras unidades, es 
reconocido internacionalmente por la eficacia demostrada 











en todos los ejercicios internacionales y actuaciones 
OTAN, con especial énfasis en el de la antigua Yugoslavia. 


Hoy de nuevo, el fruto de otro programa de gran 
trascendencia para el Ejército del Aire ve la luz, el 23 de 
este mes de septiembre, nuestra industria nacional se vestía 
de gala y con justo y merecido orgullo, presentaba 
públicamente el primer prototipo biplaza del EF-2000 
construido en España, el DAS. 


El programa del Eurofighter, al igual que el del FACA, 
ha sido largo, laborioso y no exento de controversias, como 
es normal en todo programa de gran volumen y con miras 
de futuro. El Ejército del Aire ha trabajado en todos los 
grupos de trabajo y en todas sus fases, aportando la 
experiencia y conocimientos de anteriores programas. 
Desde un principio el Ejército de Aire puso todas sus 
esperanzas en el EF-2000, avión que a partir del 2003, 
vendrá a sustituir a los actuales Mirage F-1 y que junto al 
EF-18, formará la espina dorsal de nuestro Sistema de 
Defensa Aérea. 


ARA la industria nacional aeronáutica, el EF-2000 
representa el camino hacia el futuro; la aplicación 
y producción de los últimos avances tecnológicos 
la situarán en una posición de vanguardia internacional. Y 
para el Ejército del Aire, el dotarse de un nuevo sistema de 
armas, que por sus características le sitúan en un plano de 
eficacia por encima del resto de los sistemas, incluso 
superior al del EF-18, que tan magnífico papel está 
desarrollando en nuestra Fuerza Aérea. Sistema que nos 
lleva al campo de las aeronaves de la próxima generación, 
poniendo en manos del Ejército del Aire la herramienta 
adecuada y adaptada a los cambios tecnológicos del futuro, 
que le permitirá continuar cumpliendo con prontitud y 
eficacia las misiones que la nación le encomiende. 





Por todo ello, hoy como “hace diez años”, la presentación 
de este nuevo avión, portando la escarapela nacional y la 
cruz de San Andrés, es para el Ejército del Aire motivo de 
júbilo y satisfacción, pues ante nosotros se presenta un 
futuro esperanzador para el mejor servicio a España. 
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Breves 


4 Turquía ha comenzado 
la entrega a su Fuerza Aérea 
de 80 F-16C/D Bloque 50, 
O seg el Programa 

nyx || de coprodución con 
Lockheed Martin iniciado en 
1987, Gracias a este Progra- 
ma la industria aeronáutica 
turca (TAI) ha entr a su 
Fuerza Aérea 152 F-16 ade- 
mas de otros 46 a la Fuerza 
Aérea egipcia. TAl es res- 

nsable del montaje de los 
52 aviones CN-235 adquiri- 
dos a CASA en un acuerdo 
de 750 M$ para dotar las 
Fuerzas Armadas turcas. 
Hasta el momento 30 avio- 
nes han sido entregados a la 
Fuerza Aérea, sin contar los 
dos primeros aviones fabrica- 
dos en España. 


$ El Conesa de EEUU 
ha aprobado la posibilidad de 
acelerar el ritmo de produc- 
ción de los aviones C-17 y V- 
22 y reducir de esta forma su 
calendario de entregas con 
objeto de abaratar costos 
aplicando economías de es- 
cala. En el caso del C-17 
adelantar solo un año la pro- 
ducción, podría suponer un 
ahorro de 300 M de $. 


4 McDonnell las y la 
US Navy han iniciado prue- 
bas en vuelo, sobre un F-4 
("Phantom") del misil super- 
sónico ruso "MA-31", diseña- 
do en un principio para el 
MiG-31 y la caza de AWACS, 
con el objeto de estudiar su 
posible utilización como blan- 
co aéreo. La Navy podría uti- 
lizar el misil para comprobar 
los sistemas antimisiles em- 
barcados en sus barcos, in- 
cluyendo el sistema "Aegis" y 
el misil "Standard", candida- 
tos a dotar las futuras fraga- 
ds F-100 de nuestra Arma- 


4 Israel lAl (Israel Aircraft 
Industries) modernizará final- 
mente la flota de aviones F-4 
turca En unidades) al estan- 
dard "Phantom 2000", que in- 
cluye la instalación de un ra- 
dar avanzado, equipos de 
EW y un nuevo sistema de 
navegación y armamento. La 
operación tiene un especial 
interés para Israel tanto des- 
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Nuevos misiles 
franco- 
británicos 





Don de más de tres 
años de negociaciones, 
la compañía francesa Matra 
Misiles y British Aerospace 
Dynamics han decidido inte- 
grarse y unir sus recursos pa- 
ra poder competir en mejores 
condiciones en el mercado in- 
ternacional y particularmente 
ante la industria de misiles es- 
tadounidenses. 

El retraso en firmar el 
acuerdo previsto para princi- 
pios de año parece debido a 
la necesidad de conocer el re- 
sultado de la adjudicación del 
contrato del misil de largo al- 
cance CASOM (Conventio- 
nally Armed Stand-Off Missile) 
que con 1200 M $ podría im- 
pactar en los acuerdos finan- 
cieros previos a la unión. 

La nueva compañía se lla- 
mará Matra BAe Dynamics y 
contará con 6000 empleados 
y unas ventas previstas anua- 
les de 200 M $. 


FOA, proyecto 
británico para 
sustituir los 
Tornado GR-4 





| Ministerio de Defensa 
británico está consideran- 
do las posibilidades de buscar 


socios entre sus paises alia- 
dos para el desarrollo del nue- 
vo caza-bombardero que sus- 
tituirá los "Tornado" GR-4 y 
"Harrier" GR-7 de ataque, ha- 
cia el año 2015. Los estudios 
de previabilidad darán co- 
mienzo en breve para definir 
los requisitos operacionales 
de este futuro avión, denomi- 
nado FOA (Future Ofensive 
Aircraft) que de momento no 
se descarta que pudiera ser 
un derivado del EF-2000, del 
Rafale, una plataforma de 
nueva generación no pilotada, 
o uno de los modelos previs- 
tos en el Programa estadouni- 
dense JSF (Joint Strike Figh- 
ter) del que Gran Bretaña par- 
ticipa con la intención de 
encontrar sustituto a los Ha- 
rrier FRS-2 de la Royal Navy. 


Y Turquía 
comercializa el 
CN-235 


pu próximas a Ankara 
anuncian la posible venta 
a Croacia de tres aviones CN- 
235 por valor de 50 M$, una 
vez que el embargo de Nacio- 
nes Unidas sobre los estados 
que formaban la antigua Yu- 
goslavia sea levantado en los 
próximos meses. Turquía ha 
estado produciendo la versión 
militar del CN-235 bajo licen- 
cia de CASA desde 1990 con 
derecho a ventas a terceros 





Impresión artística del futuro avión de desarrollo británico FOA. 





paises. Algunas fuentes espe- 
culan sobre la posibilidad de 
que sea la versión civil del 
avión la única autorizada a 
Croacia a adquirir en estos 
momentos. Por otra parte se 
mantienen contactos con 
otros potenciales comprado- 
res como Pakistán (20 unida- 
des) y Bangladesh. 


y EE.UU. desplaza 

los aviones 
rusos de los 
países de 
Europa Oriental 





IL? República Checa ha 
suspendido, a la espera 
de un nuevo estudio, el con- 
trato previsto con la industria 
israelí Al, para la modifica- 
ción de parte de su flota de 
MiG-21 (30 unidades), en fa- 
vor de la oferta presentada 
por EEUU de préstamo y pos- 
terior alquiler o compra, de 
aviones procedentes de sus 
excedentes en la USAF y 
Navy. El caso de la oferta de 
GD/Lockheed Martin con F-16 
incluiría, por valor de 118M$, 
el alquiler durante 5 años de 
15 ex-USAF, F-16A/B con fi- 
nes de entrenamiento seguido 
de la compra de dos series de 
18 aviones cada una, con un 
coste de 450M$ en un stan- 
dard "Falcon Up", próximo al 
denominado Bloque 40, que 
incluye por ejemplo la capaci- 
dad de AMRAAM, HARM, etc. 


Confirmada la 
modernización 
de los Tornado 
GR-1 


a RAF va a modernizar 
142 Tornados GR1 al 
standard GR4, debido princi- 
palmente a los retrasos pre- 
vistos en el Programa EF 
2000. El contrato, valorado en 
155.7 M$, será llevado a cabo 
por BAe Military Aircraft Divi- 
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sion (Warton), General Elec- 
tric Co y Smiths Industries 
(Londres). El contrato incluye 
por primera vez en la RAF, la 
cesión del segundo y tercer 
escalón de mantenimiento a 
la industria, que en lo sucesi- 
vo se hará cargo del apoyo lo- 
gístico de los aviones. De es- 
ta forma cualquier equipo des- 
montado de un avión será en 
lo sucesivo enviado a fábrica 
para su reparación o sustitu- 
ción quedando la Fuerza Aé- 
rea relevada de esta tarea. 


Los B-52, pasan 
de ocho a 
cuatro motores 


M as de 90 Boeing B-52s 
serán modernizados con 
motores Rolls-Royce desarro- 
llados para el transporte co- 
mercial Boeing 757, si el Pen- 
tágono acepta una propuesta 
de Boeing, según la cual los 
actuales ocho motores TF33 
de 17000 lbs que montan los 
B-52H podrían ser sustituidos 
por cuatro Rolls Royce de 
43000 lbs. Esta modificación 
aumentaría su alcance en un 
40% (permitiría al avión volar 
desde EEUU a Oriente Medio 
y volver sin repostar), incre- 
mentaría su potencia en un 
25% y mejoraría su consumo 
específico en un 30%. 

Debido a que el avión tiene 
previsto permanecer en servi- 
cio hasta el 2025 y que los 
costes de mantenimiento se 
originan principalmente por 
los motores, la oferta plantea 
la posibilidad de conseguir un 
ahorro de 6000 M $ a lo largo 
del ciclo de vida completo del 
avión. Los ahorros estarían 
basados principalmente en la 
reducción del combustible ne- 
cesario para operar y en los 
gastos de mantenimiento, sin 
tener en cuenta los costos in- 
directos relacionados con la 
mayor disponibilidad en la flo- 
ta de cisternas (con los nue- 
vos motores, los B-52 hubie- 
ran necesitado en el Conflicto 














del Golfo una media de 16 
cisternas menos por día). 





Alenia y Lockheed-Martin de- 
sarrollaron el hermano peque- 
ño de la familia “Hércules” . 


Un hermano 
pequeño del 
“Hércules” en 
gestación 





lenia y Lockheed Martin 
han anunciado el naci- 


' miento de un nuevo miembro 
- de la familia "Hercules" que 


será bautizado como C-27J. 
Configurado con la misma ca- 
bina, aviónica y motores que 
el C-130J, el nuevo modelo se 
espera tenga la mitad de al- 
cance, coste de explotación y 
coste inicial que su hermano 
mayor. El nuevo modelo relle- 
nará el segmento de avión de 
transporte táctico medio, ac- 
tualmente ocupado por el G- 
222 y el C-27A "Spartan" en 
servicio en la USAF. 
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Alemania 
propone la 
compra del misil 
“Apache” 


| Ministerio de Defensa 
alemán ha decidido pos- 
poner la compra del misil anti- 
pista "Apache", en favor de un 
proyecto doméstico presenta- 
do por DASA y denominado 
"Taurus", en el que el Gobier- 
no ha invertido hasta ahora 
40M$. La decisión del MoD 
alemán viene como conse- 
cuencia de los incrementos de 
coste y demoras que ha sufri- 
do el programa "Apache", que 
en los últimos años casi ha 
doblado su coste inicial unita- 
rio de 1.5M$. 





Primer 
disparo 
guiado del 
ASRAAM 


Ae Dynamics ha llevado 
a cabo su primer disparo 
guiado del misil de combate 
de corto alcance ASRAAM 
desde un F-16 en Edwards 
AFB, EEUU. El misil fue lan- 
zado contra un avión blanco 
del tipo QF-106 y las pruebas 
continuaran durante el próxi- 
mo año hasta su prevista 
puesta en servicio en la RAF 
en 1998. 








Se ha estado el primer disparo guiado del misil de combate de 
corto alcance ASRAAM desde un avión F-16. 
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de el punto de vista militar 
como político, tratandose de 
un contrato de defensa con el 
nuevo gobierno turco de de- 
clarada tendencia islámica. 
Esto explica que el propio es- 
tado israelí haya ofrecido fi- 
dede la operación con 410 


% McDonnell Douglas 
Corporation (MDC) ha sido 
escogido por la USAF para 
llevar a un programa de 
modernización de la aviónica 
de su entrenador T-38 "Ta- 
lon". 425 unidades de este 
modelo serán transformadas 
en T-38C con la ayuda de lAl 
(Israel Aircraft Industries) co- 
mo contratista secundario. 


4 La primera serie de mi- 
siles MATRA "MICA" han si- 
do entregados a Taiwan para 
dotar sus nuevos aviones Mi- 
rage 2000-5 entregados a 
principios de año. La Fuerza 
Aérea ha comprado 60 avio- 
nes y 1000 misiles MICA que 
serán entregados en futuras 
fechas. El Mir-2000-5 es la 
versión multimisión del Mir- 
2000, equipado con el nuevo 
radar de Thomson RDY, con 
capacidad multiblanco que 
permite el disparo simultáneo 
de hasta 4 misiles MICA so- 
bre blancos diferentes. Tai- 
wan ha sido el primer pais en 
recibir el Mir 2000-5, seguido 
en breve por la Fuerza Aérea 
francesa y Qatar. 


$ Los dni para la inte- 

ración de Aerospatiale y 

assault Aviation esta previs- 
to que se concreten a princi- 
pos de 1997, quedando el 

stado francés como socio 
mayorista en el reparto de 
acciones de la nueva compa- 
ñía. El plan original del go- 
bierno francés era llevar a ca- 
bo la integración en junio de 
este año, pero fue boicotea- 
do por la intransigencia de 
Serge Dassault que se opuso 
a la unión. La familia Das- 
sault controla el 49.9% de 
Dassault Aviation y se espera 
que tenga el 25-33% de la 
nueva compañía. La integra- 
ción representaría el pa 
paso para privatizar la em- 
presa estatal Aerospatiale. 
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PAÑGACION MILITAR 





El FMRAAM en 
proceso de 
selección de 
ofertas 


efinitivamente son dos 

los consorcios industria- 
les que han presentado sus 
ofertas en competencia para 
hacerse con el concurso del 
MOD británico para desarrollar 
el nuevo misil Aire-Aire de al- 
cance medio FMRAAM (Futu- 
re Medium Range Air to Air 
Missile), capaz de superar las 
amenazas aéreas del nuevo 
siglo. La oferta europea cono- 
cida como "Meteor" esta sien- 
do apoyada por "BAe Dyna- 
mics” junto con "GEC-Marconi 
' Dynamics" responsable de la 
cabeza radar activa del misil 
MICA. Dentro del equipo de 
BAe se encuentran también 
Alenia MS (Italia), Matra De- 
fense (Francia) LFK (Alema- 
nia) y SAAB Dynamics (Sue- 
cia). El "Meteor" será el primer 
misil con una propulsión del ti- 
po "ram-jet" que le permitirá 
triplicar el alcance de los misi- 
les actuales. 

Hughes (GB) lidera el se- 
gundo consorcio que cuenta 
con Aerospatiale Missiles y 
Thomson-Thorn Missile para 
desarrollar un derivado del 
actual AMRAAM, aprove- 
chando la mayoría de sus 
componentes actuales y 
añadiendo el innovador mo- 
tor tipo "ram-jet" de combus- 











tible líquido desarrollado por 
Aerospatiale. El MoD británi- 
co esta llevando a cabo un 
programa de selección de 
las dos ofertas teniendo pre- 
visto su decisión a principios 
de 1997. El nuevo misil de- 
berá estar operativo para co- 
mienzos del nuevo siglo, 
coincidiendo con la declara- 
ción operativa de las prime- 
ras unidades del EF-2000. 


Un nuevo Martin 
Baker MK-16 
para el EF-2000 





artin-Baker ha completa- 

do las pruebas de califi- 
cación del nuevo sistema de 
lanzamiento del EF-2000. El 
MK-16A que equipará tam- 
bién al "Rafale", es un asiento 
lanzable de nueva generación 
capaz de por medio de un mi- 


croprocesador detectar las 
condiciones de lanzamiento y 
adaptar los parámetros de la 
eyección en consecuencia. 














y: AVDA ANA, 
E a E 
res AGA AE E 
SN y 





El nuevo misil de largo alcance JSOW, podrá llevar distintos ti- 
pos de submuniciones en función del objetivo. 


Y El programa 
JSOW, en la 
recta final 





on la finalización del de- 
sarrollo inicial del Pro- 
grama JSOW, la US Navy y 





C 





la USAF están próximas a 
conseguir su nueva arma 
guiada de largo alcance 


JSOW (Joint Stand Off Wea- 





Dos consorcios han ofertado al programa británico FMRAAM 
re de medio alcance sustituto del AMRAAM 


1 


para el desarrollo de un misil Aire-Ai- 








| pon), diseñada con el fin de | 


mejorar la supervivencia de 
sus tripulaciones al mante- 
nerlas alejadas de áreas pe- 
ligrosas evitando el sobre- 
vuelo de objetivos defendi- 
dos. El JSOW es una bomba 
del tipo "dispara y olvida", 
dotada de un sistema de na- 
vegación INS/GPS que le 
permite dirigirse de forma 
autónoma a su objetivo, des- 
de una distancia que puede 
llegar desde 15 a 40 NM de- 
pendiendo de la altura y ve- 
locidad del avión portador y 
alcanzar su objetivo con pre- 
cisiones del orden de los 30 
ft, 24 horas al día, sin de- 
pender de la meteorología. 
Entre sus requisitos se en- 
cuentra el ser compatible 
con la mayoría de los cazas 
existentes en sus dos versio- 
nes actualmente existentes: 
el modelo básico AGM-15A 
que contiene 154 submuni- 
ciones del tipo BLU-97A/B 
contra objetivos "blandos"; la 
AGM-15B que contiene seis 
BLU-108/B contra objetivos 
blindados y la AGM-15C con 
la carga BLU-111, que incor- 
pora la MK-82 y un guiado 
terminal de infrarrojos que 
permitirá al piloto intervenir 
en su última fase de guiado 
via "data-link". Todas las 
versiones tienen un peso 
próximo a las 1000 lbs y es- 
tarán operativas en flota ha- 
cia el 2001, 
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$ Un tribunal belga ha 
dictaminado la prohibición 
de sobrevolar determinados 
barrios de Bruselas entre las 
23:00 y las 06:00 para los 
aviones usuarios del aero- 
puerto de la capital belga. El 
resultado es el cierre prácti- 
co del aeropuerto durante 
ese espacio diario de tiem- 


po. 


4 En el segundo trimestre 
del presente año, las gran- 
des compañías aéreas es- 
tadounidenses han sumado 
un beneficio global de más 
de 1.500 millones de dólares, 
confirmando las optimistas 
tendencias apuntadas en 
precedentes trimestres. 


% Las estadísticas del 
ACI (Airports Council Interna- 
tional) referentes al primer tri- 
mestre de 1996, muestran 
que el tráfico de pasajeros 
creció un 7,7% frente a ¡igual 
período de 1995, si bien la 
carga aérea sólo registró un 
3,5% de aumento, frente a 
esa misma referencia tempo- 
ral. 


% La compañía surcore- 
ana Asiana ha decidido ad- 
quirir 18 A330-200/300, 15 
Boeing 777-200/300, 3 Bo- 
eing 747-400 Combi y 2 Bo- 
eing 767-300. Las opciones 
establecidas suman un total 
de 20 unidades, repartidas al 
50% entre ambos constructo- 
res. 


4 El presidente de Virgin 
Atlantic, Richard Branson, 
ha iniciado una intensa cam- 
paña a todos los niveles para 
impedir que la alianza entre 
British Airways y American 
Airlines llegue a consumar- 
se. USAir, por su parte, ha 
llevado a British Airways a 
los tribunales por incumpli- 
miento de contrato. 


% Mary Fackler Schiavo, 
Inspectora General del De- 
partamento de Transportes 
de Estados Unidos, cuya 
controvertida actuación con 
motivo del accidente del DC- 
9-32 de Valujet resultó 
fuertemente contestada en 
los medios aeronáuticos de 
su país (RAA n* 655 de julio- 
agosto de 1996), ha presen- 
tado la dimisión de su cargo 
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y Sorprendente 
informe de la 
FAA 


U n informe recientemente 
editado por la FAA, so- 
bre las interacciones entre 
los pilotos y las modernas 
cabinas de vuelo, realizado 
por ese organismo estadou- 
nidense en colaboración con 
la NASA, cita que existen en 
general una serie de nota- 
bles deficiencias en ese 
apartado, y asegura que con 
frecuencia los pilotos sólo 
conocen parcialmente las ca- 


que incluso se extienden a 
los propios factores de tipo 
cultural. 

Aunque a nadie se le ocul- 
ta que se debe continuar el 
avance dentro del terreno de 
los factores humanos y la 
seguridad de vuelo, como 
las estadísticas se encargan 
de demostrar, provoca un 
cierto estupor que la FAA 
irrumpa precisamente ahora 
en el escenario con tales ar- 
gumentos, cuando acaba de 
pasar por la picota de la po- 
lémica debido a incidentes y 
accidentes en aeronaves de 
bandera estadounidense 


a O .. 3 MIA 
A 


1. A 
Ñ 19000000 raros errors 








nes actuales tienen más al- 
tas cotas de seguridad que 
sus predecesores, lo cual 
hace sospechar que se ha 
gestado un documento políti- 
co destinado a limar aspere- 
zas en la vieja pugna que 
enfrente a la FAA y al NTSB 
(National Transport Safety 
Board), haciendo concesio- 
nes en favor de lo que son 
de hecho antiguos argumen- 
tos del NTSB, para quitarle 
la razón a la vuelta de la pá- | 
gina, asegurando, como por | 
otra parte es cierto, que la 
seguridad mantiene su tra- 
yectoria ascendente. 





Airbus recupera el terreno perdido ante Boeing. (J. A. Martínez Cabeza) 


pacidades, operación y com- 
portamiento de los sistemas 
que tienen a su alcance en 
esas cabinas comunes, por 
otra parte, a las últimas ge- 
neraciones de aviones co- 
merciales. 

El citado documento, cuyo 
corte se antoja catastrofista 
de cara al público, menciona 
que las deficiencias en cues- 
tión son causadas o reforza- 
das por el diseño propiamen- 
te dicho de las cabinas, e in- 
dica que existe con cierta 
frecuencia falta de comuni- 
cación y coordinación entre 
los pilotos, así como de- 
ficiencias en su formación 
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que no es preciso recordar 
aquí. Hace años que esas 
cabinas de vuelo que ahora 
se critican fueron debida- 
mente aprobadas por las au- 
toridades aeronáuticas, con 
la FAA al frente, después de 
haber sido diseñadas por los 
constructores en colabora- 
ción directa con las compa- 
ñías aéreas, por lo tanto 
esas deficiencias que se 
presentan como serias de- 
bieron haber sido detectadas 
al tiempo de la certificación. 
Para mayor ceremonia de la 
confusión, el informe de la 
FAA concluye afirmando ca- 
tegóricamente que los avio- 


Compra masiva 
de aviones de 
Airbus por 
parte de GECAS 


TT: y como se había 
anunciado tiempo atrás 


(RAA n* 651 de marzo de 
1996), General Electric Ca- 
pital Aviation Services (GE- 
CAS) ha procedido a adqui- 
rir 45 aviones de Airbus In- 
dustrie y ha establecido 
opciones por otras tantas 
unidades más. 

Los encargos en firme cu- 
bren 5 A319, 27 A320, 8 
A321 y 5 A340-300. Los 
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aviones de fuselaje estrecho 
comenzarán a ser entrega- 
dos a mediados del próximo 
año, con una cadencia de 
10-15 unidades anuales. Los 
A340-300 llegarán a partir de 
1999. Todos los aviones sin 
excepción llevarán motores 
CFM56, como por otra parte 
es lógico. No se ha indicado 
de momento el reparto de las 
opciones. 

Con este encargo, Airbus 
Industrie refuerza su pugna 
con Boeing en el liderazgo 
del mercado de los aviones 
comerciales. En el primer se- 
mestre de 1996, una vez to- 
madas en consideración las 
ventas y las cancelaciones 
recogidas durante ese perío- 
do de tiempo, Airbus Indus- 
trie obtuvo 136 ventas netas 
mientras Boeing consiguió 
138. 


Las 
conclusiones 
del NTSB sobre 
el accidente de 
Roselawn 
desatan la 
polémica 


| informe oficial del 

NTSB acerca del acci- 
dente de un ATR72 de Ame- 
rican Eagle acaecido en Ro- 
selawn el 31 de octubre de 
1994, el cual causó 68 vícti- 
mas, ha desatado una fuerte 
controversia entre el orga- 
nismo investigador estadou- 
nidense por un lado, y la 
FAA, la DGAC francesa y el 
BEA (Bureau Enquétes-Ac- 
cidents) también francés. En 
ella se ha visto inmerso ade- 
más AIR (antes ATR), por 
tratarse de un avión de ese 
grupo industrial. 

Según el informe del 
NTSB, la tripulación de la 
aeronave cuyo siniestro se 
originó por un problema de 
formación de hielo, que con- 
dujo a una repentina e ines- 


perada deflexión de alero- 
A e a a _ =>  ___ _ _ _=_ _ _ ____ _ _ == —=——+++ 
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nes tras 39 minutos de es- 
pera de autorización para 
aproximación y aterrizaje, 
ha sido eximida de toda res- 
ponsabilidad, haciendo re- 
caer ésta sobre las organi- 
zaciones antes citadas, ale- 
gando que no suministraron 
a los operadores de los 
aviones ATR42 y ATR72 to- 
da la información disponible 
sobre formación de hielo en 
sus alas de forma puntual y 
precisa. 

La más dura respuesta ha 
provenido del BEA, que cali- 
fica el informe con tres lapi- 
darios adjetivos, "incomple- 
to, inexacto y desequilibra- 
do”, citando incluso que las 
propias conclusiones pue- 
den ser erróneas pues -indi- 
ca- "la tripulación voló largo 
tiempo en condiciones de 
formación de hielo de forma 
despreocupada, haciendo 
caso omiso de las alertas e 
instrucciones del manual de 
vuelo al respecto". La FAA y 
la DGAC de Francia han si- 
do más prudentes en sus 
alegaciones; han insistido 
en que los procesos de cer- 
tificación y los acuerdos bi- 
laterales correspondientes 
funcionan de manera co- 
rrecta, de modo que no pue- 
den ser puestos en duda ba- 
jo ningún concepto. Tony 
Broderick, recientemente di- 
mitido como Administrador 
Adjunto de Certificación y 
Normativas de la FAA (RAA 
n* 655 de julio-agosto de 
1996), no tuvo inconvenien- 
te en citar que el informe del 
NTSB no cuenta con evi.- 
dencia alguna que justifique 
sus asertos, afirmando que 
el avión fue llevado hasta 
unas condiciones de forma- 
ción de hielo que no podían 
haber sido previstas ni por 
ATR ni por la DGAC de 
Francia. 

Sea como fuere, la noticia 
anterior y ésta parecen indi- 
car que la antes menciona- 
da pugna que sostienen 
desde hace tiempo la FAA y 








el NTSB pasa por uno de 
sus momentos más álgidos. 


Air France: cara 
y cruz 


ir France, la última parte 

de cuya subvención ofi- 
cial fue aprobada reciente- 
mente por la CE con la con- 
dición de que no se haga 
efectiva hasta marzo de 
1997, ha obtenido por fin be- 
neficios en el período de un 
año que concluyó en marzo 
de 1996, durante el cual su- 
mó una ganancia neta de 
413 millones de francos. Ese 
primer resultado positivo 
desde 1989, sucedido antes 
de lo esperado por la direc- 
ción de la compañía que lo 
situaba un año más tarde 
aproximadamente, se atribu- 
ye a la rebaja de los costos 
laborales en un 4,7%, provo- 





cada en buena parte por la ' 


reducción de plantilla hasta 
quedar en poco menos de 
36.500 empleados. 

En el apartado negativo 
se debe mencionar el fraca- 
so en la formación de Air 
France Europe, oficialmente 
atribuido por la dirección de 
Air France a una postura de 
los sindicatos que ha hecho 
imposible llegar a un acuer- 
do sobre productividad. 
Consecuentemente Air Inter 
será absorbida por Air Fran- 
ce en 1997 para formar una 
división de rutas medias- 
cortas, a la cual seguirá el 
establecimiento de una divi- 
sión de rutas largas en el 
curso de ese mismo año. 
Según Christian Blanc, pre- 
sidente de Air France, la ab- 
sorción significará la equipa- 
ración total de las condicio- 


nes de trabajo de los: 


empleados de Air Inter que 
permanezcan, con las de los 
empleados de Air France. El 
cierre de rutas traerá la pér- 
dida de 950 puestos de tra- 
bajo en Air Inter. 








Breves 


de forma voluntaria, según 
propias declaraciones. 

4 SAS Commuter ha ad- 
quirido 4 Saab 2000 con op- 
ción por otras 2 unidades, 
acabando con un espacio de 
un par de años donde ese bi- 
turbohélice regional no regis- 
tró ni un sólo pedido. 


Y AIR hizo público el pa- 
sado 2 de julio de que la ad- 
quisición de 2 ATR42-500 por 
parte de Air Mauritius, ha su- 

uesto pasar la frontera de 
po 500 aviones ATR vendi- 


Y Air Europa ha adquiri- 
do 10 Boeing 737-800, con 
opciones por 2 unidades 
más. Las entregas comenza- 
rán en 1998 y se extenderán 
a lo largo de 1999. 


4 Un Boeing 777-200 que 
con 306 pasajeros a bordo ro- 
daba hacia el aparcamiento 
del aeropuerto Kai-Tak de 
Hong Kong, tras un vuelo cu- 
o origen había sido Bangkok, 
e evacuado ante una alarma 
de incendio en una de sus bo- 
degas de carga. La indicación 
resultó ser falsa, se cree que 
producida por la humedad 
combinada procedente de dos 
contenedores de 12.000 libras 
llenos de ranas vivas y de 
unos cargamentos de fruta, 
flores y pescado. 


4 La CE está investigan- 
do las alianzas estratégicas 
Lufthansa/United Airlines, 
SAS/United Airlines, British 
Airways/USAIir, Swissair/Sa- 
bena/Delta Airlines, KLM/- 
Northwest y, por supuesto, la 
de British Airways y American 
Airlines, para determinar su 
aceptabilidad en el marco de 
la legislación comunitaria. Se 
duda, no obstante, que pue- 
da actuarse sí alguna de 
ellas se encuentra fuera de 
esas normas. 


4 Las solicitudes de Eslo- 
vaquía y Croacia para conver- 
tirse en miembros de Euro- 
control han sido aceptadas 
por la Comisión Permanente 
de esa organización. Si esa 
decisión es ratificada, ambos 
países se convertirán en 


4 


miembros de pleno derecho al 
final de este año. 
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Boeing adquiere 
parte de 
Rockwell 


Y 


| E oeing se dispone a com- 

prar las divisiones de Ae- 
ronáutica, Espacio y Defensa 
de Rockwell International, en 
una operación cifrada en unos 
3.200 millones de dólares. De 
la importancia de esa opera- 
ción da fe el hecho de que 
Boeing volverá así a ocupar el 
primer lugar de la lista de fa- 
bricantes aeronáuticos esta- 
dounidenses, puesto que ha- 
bía perdido ante Lockheed 
Martin. 

Boeing adquirirá a Rockwell 
International la Space Sys- 
tems Div., subcontratista prin- 
cipal del sistema Space Shut- 
tle y diversos satélites, la Roc- 
ketdyne Div., la Autonetics 4 
' Missiles Div., North American 
Aircraft Div., subcontratista 
principal del B-1B y la North 
American Aircraft Modification 
Div. Asimismo, tomará a su 
cargo el 50% de participación 
que Rockwell International po- 
see en United Space Alliance, 
empresa encargada de operar 
el Space Shuttle, donde el otro 
copartícipe es precisamente 
Lockheed Martin. Ese grupo 
de divisiones, que da trabajo a 
21.000 personas, se converli- 














rá en Boeing North American, 
dependiente de Boeing Defen- 
se £ Space Group. De esa for- 
ma se recupera el legendario 
nombre de North American, li- 
gado indisolublemente a va- 
rios grandes aviones de la 
Historia de la Aviación. 

Se espera que el proceso 
de adquisición quede comple- 
tado en el curso del próximo 
mes de noviembre, una vez 
examinado con las leyes anti- 
monopolio en la mano por las 
autoridades competentes de 
los Estados Unidos, dando 
por sentado que los respecti- 
vos consejos de administra- 
ción de ambas firmas están 
de acuerdo con el proceso. 


Allanado el 
camino para la 
fusión 
Aerospatiale/ 
Dassault 





obrepasada sin resulta- 

dos prácticos la fecha lí- 
mite del pasado 30 de junio, 
cuando debía haber quedado 
establecido el plan para la fu- 
sión de Aerospatiale y Das- 
sault, se ha fijado como nueva 
fecha el próximo 1 de enero 
de 1997 para disponer del do- 
cumento base, de acuerdo 


con cuyas estipulaciones el 1 
de enero de 1998 quedará ofi- 
cialmente establecida la em- 
presa producto de la fusión. 

El 1 de julio se hizo público 
un comunicado oficial conjun- 
to de Dassault y el Gobierno 
Francés, donde se aseguraba 
que las disensiones entre am- 
bos habían quedado zanja- 
das. Lo que por el momento 
no está claro, es hasta que 
punto el relevo de Louis Ga- 
llois por Yves Michot al frente 
de los destinos de Aerospatia- 
le, ha tenido que ver con todo 
ello, pues tiempo atrás se atri- 
buyó a Serge Dassault la de- 
manda de dimisión de Louis 
Gallois, como una de las con- 
diciones para que la fusión 
Aerospatiale/Dassault fuera 
posible. Circulan en Francia 
opiniones en el sentido de 
que el nombramiento de Mi- 
chot es temporal, según los 
cuales sería relevado cuando 
se produzca la fusión. 

De acuerdo los esquemas 
de organización con los que 
se especula actualmente, la 
familia Dassault se quedaría 
con una participación del 25- 
33% de la nueva empresa, 
cuya mayoría de capital esta- 
ría en manos de la Adminis- 
tración Francesa, con vistas a 
mantener el control de sus ac- 
tividades. De ser así, quedarí- 





Nueva y seria advertencia para Europa: La adquisición de las divisiones de Aeronáutica, Espacio y 
Defensa de Rockwell International por Boeing. (J. A. Martínez Cabeza) 
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% Sir Frank Whittle, in- 
ventor del motor de reacción, 
cuya primera patente con ese 
sistema propulsivo como ob- 
jeto fue registrada el 16 de 
enero de 1930, falleció el pa- 
sado mes de agosto a la 
edad de 89 años. 

4 El DLR alemán canceló 
su contrato con Burkhart Grob 
acerca del Strato 2C (RAA n* 
647 de octubre de 1995), una 
vez que el Gobierno Alemán 
rechazó conceder los 47 mi- 
llones de marcos precisos pa- 
ra completar la fase de desa- 
rrollo del programa. Sin em- 
bargo no se reclamará el 
reintegro de la inversión efec- 
tuada, como se temía en prin- 
cipio. Grob mantiene conver- 
saciones con otras empresas 
para continuar las actividades 
sobre el Strato 2C, mientras 
éste permanece en tierra des- 
de agosto de 1995. 

% Rolls-Royce y Boeing 
han firmado un compromiso 
según el cual se ofrecerá el 
motor Trent 900 como planta 
propulsora para los 747- 
500/600, a título de alternati- 
va frente al motor que debe- 
rán desarrollar General Elec- 
tric y Pratt 8 Whitney, fruto de 
su recientemente acordada 
"joint venture". 

Gamesa ha firmado un 
contrato de 10 años de dura- 
ción de acuerdo con el cual 
producirá alas para el avión 
de negocios Swearingen SyJ- 


0 Mientras el gobierno ru- 
so aprobaba la adquisición 
por parte de Yakovlev de una 
participación mayoritaria del 
capital de Fokker, con vistas 
a continuar la producción de 
los Fokker 50 y 70, decisión 
que no será efectiva mientras 
no reciba la aprobación de 
una comisión mixta ruso-ho- 
landesa formada al respecto, 
el grupo holandés Stork ad- 
quirió Fokker Aviation a fina- 
les de no 

4 Finmeccanica ha deci- 
dido vender Siai Marchetti a 
la compañía Aermacchi. 

4 El futuro del Tu-204 fi- 
gura en entredicho, como 
consecuencia de la retirada 
de ARIA (Aeroflot Russian ÍIn- 
ternational Airlines) del Rus- 
sian Aviation Consortium, cre- 
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ado tiempo atrás para promo- 
cionar las ventas de ese birre- 
actor. La posible retirada de 
los 40 encargos establecidos 
previamente por ARIA está 
detrás de esa decisión. 

$ Un M-55 Geofisika ha 
sido cedido gratuitamente por 
Myasishchev para la realiza- 
ción de un programa científico 
polar, en el cual transportará 
instrumentación científica ¡ta- 
llana. La adaptación de la ae- 
ronave costará al Gobierno 
Ruso 1,5 millones de dólares. 

Embraer ha indicado 
que la velocidad de crucero 
del EMB-145 será de Mach 
0,78, superior en 0,04 a la ini- 
cialmente establecida. Se di- 
ce que el consumo será un 
7% mejor que lo estimado. 

4 liyushin va a desarrollar 
un programa de remotoriza- 
ción del 11-96-300 con el mo- 
tor PW2037, según necesida- 
des expresas de ARÍIA. Ello 
se debe a que durante 1995 
los 5 aviones de ese tipo que 
figuran en su flota, precisaron 
nada menos que 31 sustitu- 
ciones de sus motores PS- 
904. 

4% Un A300B2 usado por 
Airbus Industrie para ensa- 
yos, ha sido adquirido por No- 
vespace (CNES) y modificado 
por Sogerma-Socea, para ser 
empleado en experimenta- 
ción en condiciones de ingra- 
videz creadas mediante vuelo 
parabólico. 

4 El helicóptero Euro- 
copter EC-135 ha sido certifi- 
cado por el LBA alemán el 
pasado mes de junio. 

Japón busca entre los 
países del Lejano Oriente so- 
cios para desarrollar un birre- 
actor de 70-90 plazas, lo cual 
parece un objetivo un tanto 
complicado a la luz de las 
alianzas establecidas en la 
zona. 

4 El primer prototipo del 
avión experimental no tripula- 
do McDonnell Douglas X-36 
llegó al Dryden Flight Rese- 
arch Center de la NASA el 2 
de julio. 

4% Saab está ensayando 
en túnel aerodinámico una 
maqueta del Saab 2000 en 
configuración AEWC. Tal ver- 
sión incorporará el radar 
Ericsson Erieye. 
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Rusia busca relanzar el M-55 Geofisika cuya fabricación cesó en 1994. (J. A. Martínez Cabeza) 


an importantes incógnitas so- 
bre el papel, entre otras cual 
es el papel que jugaría Serge 
Dassault en el contexto de la 
nueva empresa, punto acerca 
del cual las "quinielas" apun- 
tan hacia su nombramiento 
como presidente no ejecutivo 
de un consejo supervisor. 


y AIR participará 


en el AE-100 


al y como se pronostica- 

ba tras los acuerdos esta- 
blecidos durante la visita efec- 
tuada por el Primer Ministro 
Chino Li Peng en abril pasado 
a Francia, el grupo AIR a tra- 
vés de su filial asiática AlA 
(Aero International Asia) parti- 
cipará en el desarrollo del re- 
actor regional AE-100. En su 
actual definición, la versión 
básica del AE-100 tendrá una 
capacidad de 115 pasajeros, 
a partir de la cual podrían de- 
sarrollarse con posterioridad 
una versión acortada para 90 
pasajeros y otra alargada pa- 
ra 140 pasajeros. La fecha de 
entrada en servicio, de cum- 
plimentarse los plazos previs- 
tos, será el año 2002. 

El acuerdo al respecto figu- 
ra en una carta de intenciones 
firmada por las partes a princi- 
pios del mes de julio, según la 


cual AVIC (Aviation Industries | 














of China) tendrá un 46% de 
participación en el programa, 
la antes mencionada AlA con- 
tará con el 39% y el 15% res- 
tante quedará en poder de 
STA (Singapore Technologies 
Aerospace), porcentajes refe- 
ridos a participación industrial, 
pues el reparto de los cerca 
de 2.500 millones de dólares 
que supondrán los costos no 
recurrentes está aún por dilu- 
cidar. 

Se dice que el reparto in- 
dustrial señalado podría ser 
objeto de modificación, toda 
vez que existe la posibilidad 
de que Taiwan Aerospace to- 
me una cierta participación de 
la mano de STA. No se sabe 
aún si Airbus Industrie colabo- 
rará de alguna manera en el 
programa AE-100, pero la 
concepción de éste no es pre- 








cisamente favorable, pues el 
A319 caería justo en el rango 
de capacidades estipulado 
para su versión alargada. 


Boeing y 
General Electric 
lanzan el 737 
ejecutivo 


oeing y General Electric 

han llegado al acuerdo | 
de poner conjuntamente en el 
mercado una versión ejecuti- 
va del Boeing 737-700, la cual 
competirá directamente con el 
Gulfstream V y el Canadair/- 
Bombardier Global Express. 
Para su comercialización for- 
marán una "joint venture" con 
sede en Seattle, llamada Bo- 
eing Business Jets. El primer 
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cliente será la propia General 
Electric que adquirirá un par 
de unidades. 

El nuevo avión ejecutivo, 
que aún no cuenta con una 
designación específica, com- 
binará el fuselaje del Boeing 
737-700 con el ala y el tren de 
aterrizaje del Boeing 737-800, 
lo cual permitirá un alcance 
de 6.000 millas náuticas 
(11.110 km.) con reservas. La 
certificación está prevista para 
finales de 1998. 

Los motores serán CFM56- 
7, disponibles en dos opcio- 
nes de empuje, 24.000 y 


26.000 libras (10.890 y 11.790 


kg.). Las configuraciones inte- 
riores serán en importante 
porcentaje opcionales a elegir 
por el cliente. 


Simulación de 
movimiento 
basada en 
plataformas 
eléctricas 





a compañía americana 

S4S! (Servos and Simu- 
lations), que ha desarrollado 
varios sistemas de simula- 
ción de vuelo basados en 
plataformas de movimiento 
de hasta 10.000 libras accio- 
nadas mediante energía 
eléctrica, ha firmado un con- 
trato con U.S. Navy para la 
substitución de la plataforma 
de movimiento del simulador 
del T-34. La plataforma de 
movimiento original, de dos 
grados de libertad, será sus- 
tituida por una de tres grados 
de libertad. 

Las plataformas de movi- 
miento desarrolladas por 
SáS! utilizan actuadores 
eléctricos alimentados por 
corriente de 115 VAC/60 Hz 
y controlados mediante un 
ordenador personal de 166 
MHz. La gran ventaja de es- 


te tipo de plataformas, frente 


a las operadas mediante 
energía hidraúlica, es la re- 








ducción de los costes de de- 
sarrollo y mantenimiento sin 
que se produzca pérdida de 
capacidad de estimulación 
de los sentidos del usuario. 
Por otro lado, las platafor- 
mas eléctricas presentan en 
el estado actual de la tecno- 
logía, una limitación de peso 
de 10.000 libras que en el 
caso de las hidraúlicas se 
establece en las 35.000. 
Una plataforma de movi- 
miento consta de una es- 
tructura mecánica, en cuya 
base se instalan un servo- 
actuador y un servo-amplifi- 
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Oferta 
europea 
para 

el misil 
FMRAAM 





os principales fabrican- 
tes europeos de misiles 
ofrecen el METEOR como 
solución al requisito FMRA- 
AM (Future Medium Range 


Air to Air Missile) estableci- 


do por el Reino Unido para 
equipar el EF-2000 en el 
año 2002. 
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que recientemente se han 
unido Daimler-Benz Aeros- 
pace y Matra, se convierte 
de esta forma en un serio 
competidor de la oferta de 
Hughes, basada en la modi- 
ficación del misil AMRAAM 
(Advanced Medium Range 
Air to Air Missile) para obte- 
ner una versión que satista- 
ga los requisitos del FMRA- 
AM. 

El misil FMRAAM, cuyo 
contrato de desarrollo se 
adjudicará durante el año 
1.997, será un misil todo 
tiempo con el alcance del 


ve A A “abr «as 


La Fuerza Aérea Sueca está analizando la posibilidad de incluir la capacidad FMRAAM en los requisitos 


operativos del JAS 39 Gripen. 


cador, por cada uno de los 
hasta seis grados de liber- 
tad de movimiento que se 
pueden exigir a la platafor- 
ma. Cada uno de los servo- 
actuadores proporciona 
fuerza motriz a una caja de 
engranjes que se encarga 
del movimiento de la plata- 
forma. 

El dimensionado de cada 
conjunto servoactuador/caja 
de engranajes dependerá de 
los parámetros de actuación 
requeridos en cuanto a peso 
de la plataforma, posición del 
centro de gravedad y capaci- 
dades de rotación y trasla- 
ción. 


El misil METEOR, conce- 
bido por Alenia, British Ae- 
rospace, GEC-Marconi y 
Saab, basándose en las en- 
señanzas obtenidas durante 
el diseño del misil aire-aire 
de medio alcance S225XR, 
podría formar parte de la 
configuración de armamen- 
to del Saab JAS 39 Gripen 
de la Fuerza Aérea Sueca, 
que actualmente ha recibido 
un total de dieciocho unida- 
des de producción, y está 
evaluando la posibilidad de 
incluir el FMRAAM entre las 
capacidades del nuevo sis- 
tema de armas. 

El consorcio METEOR, al 
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AIM-54 "Phoenix" (125 mi- 
llas naúticas) y la agilidad 
del ASRAAM, dotado de un 
motor cohete para la fase 
de suelta y un ramjet para 
la fase de maniobra de 
aproximación al blanco. 

La prioridad de cada 
blanco se asignará antes 
del lanzamiento y se podrá 
actualizar la base de datos 
de los blancos durante la 
fase de aproximación, con 
información actualizada 
procedente de la platator- 
ma lanzadora o de un sis- 
tema AWACS (Airborne 
Warning And Command 
Station). 
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Breves 


4 Otros lanzamientos: 

Según el calendario espa- 
cial de NASA, a partir del 1 
de mayo, se han producido 
estos lanzamientos: 5 de ma- 
yo, Progress M-31, con éxito; 
12, Titan 4 de USAF, con éxi- 
to; 14, Spin-2 con Soyuz-U, 
fallo; 16, MSTI-3 con Pegaso 
XI, con éxito; 16, 86* vuelo de 
Ariane 4, 44L, con Palapa 
C2, indonesio, y Amos, pri- 
mer satélite comercial israelí, 
ambos de telecomunicacio- 
nes, con éxito; 23, Delta con 

9, con éxito. 

7 y 8 de junio, segundo y 
tercer vuelos experimentales 
de Delta Clipper-XA; 15, 87* 
vuelo de Ariane 4, 44P, con 
Intelsat 709, de telecomuni- 
caciones, con éxito; 20, So- 


2 de julio, Pec k 
TOMMS, con éxito; 2, Titan 4 
de USAF; 5, Delta con GP 
10; 9 de julio, 88* vuelo de 
Ariane 4, 44L, con Arabsat 
2A y Túrksat 1 C, ambos de 
telecomunicaciones; 25, 
Atlas-2 con UHF-7, con éxito. 

1 de agosto, Soyuz-U con 
Progress M-32, que lleva 2,4 
toneladas de combustible, ali- 


mentos y equipos a Mir, don- 
de llegó el día 3. Este vuelo 
se había aplazado en dos 
ocasiones pc lemas téc- 
nicos; 8, Ariane 4 con Tele- 

D e Italsat-2, con éxito; 
15, Molniya, con éxito; 16, 
Adeos/JAS-2, japonés, con 
éxito; 18, Larga Marcha con 
ChinaSat 7. Falló la tercera 
etapa: pss el satéli- 
te. 21, Pegaso XL con FAST, 
con éxito; 29, Interball-2 y 
Magion-5, microsatélites ru- 
sos, con éxito; 


% Perdido el prototipo 
del "DELTA CLIPPER". El 
31 de julio el prototipo de co- 
hete reutilizable de despegue 
y descenso vertical Delta 
Clipper se incendió y explo- 
sionó durante un vuelo de 
prueba que debía durar dos 
minutos y veinte segundos en 
la base de cohetes de White 

S. 


Bo Nuevo rn 
o español. La Universi- 
dad Politécnica de Madrid, en 


colaboración con otras uni- 
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Y Informe sobre 
V el fallo de 
Ariane 5 


| 23 de julio se hizo pú- 
blico el informe oficial 
sobre el fallo de Ariane 5 el 
pasado 4 de junio, elaborado 
a petición de Arianespace 
por una comisión multidisci- 
plinar de expertos indepen- 
dientes. Según este informe 
el lanzador se comportó nor- 
malmente durante 36 segun- 
dos. Entonces se produjo el 
fallo simultáneo de dos siste- 
mas de referencia inercial 
provocando que las toberas 
de los dos propulsores de 





combustible sólido adquirie- 
ran una posición extrema y, 
casi inmediatamente, las del 
motor Vulcain, lo que provo- 
có un brusco viraje del lanza- 
dor y su autodestrucción al 
cortarse el enlace eléctrico 
entre los propulsores y el co- 
hete. 

Se ha establecido la cade- 
na de hechos, sus interrela- 
ciones y causas, comenzan- 
do con la autodestrucción del 
cohete y yendo hacia atrás 
hasta la causa original, lo 
que ha dado los motivos téc- 
nicos del fallo del vuelo, que 
residen en el sistema de 
control y guiado. El informe 
concluye: "El fallo de Ariane 





501 fue debido a la pérdida 
completa del control de guia- 
do y actitud 37 segundos 
después del inicio de la se- 
cuencia de encendido del 
motor principal (30 después 
del despegue). La pérdida de 
información fue debida a 
errores en las especificacio- 
nes y diseño del software del 
sistema de referencia iner- 
cial. Las abundantes revisio- 
nes y controles durante el 
programa de desarrollo de 
Ariane 5 no incluyeron análi- 
sis y controles adecuados 
del sistema de referencia 
inercial o del sistema de con- 
trol de vuelo en su conjunto, 
lo que habría permitido de- 
tectar el fallo potencial". 

A pesar de los diversos 
controles y revisiones duran- 
te el programa, que dieron 
lugar a miles de modificacio- 
nes, el sistema utilizado para 
controlar el software fue ina- 
decuado para detectar el 
error. Se puede afirmar que 
la función de alineamiento 
del sistema de referencia 
inercial, -que cumple su fin 
solo antes del despegue, pe- 
ro continua operativa des- 
pués-, no fue tenida en cuen- 
ta durante las simulaciones y 
que los controles sobre el 
equipo y el sistema no fue- 
ron suficientemente intensos. 

Sin afectar a la arquitectu- 
ra del sistema, el informe ha- 
ce diversas recomendacio- 
nes para asegurar que el 
software del lanzador funcio- 
ne correctamente: 

- Corrección del problema 
del Sistema de Referencia 
Inercial (SRI) que dio lugar al 
fallo. 

- Revisión de todo el soft- 
ware del lanzador. 

- Mejora de los controles 
de cualificación sobre el pro- 
pio lanzador. 

- Introducción de refuerzos 
y redundancias en los con- 
troles sobre el equipo, inte- 
gración y sistema. 

- Mejora y sistematización 
del flujo de información: del 
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equipo al sistema: comporta- 
miento nominal y fallos, así 
como del sistema al equipo y 
uso de sus elementos en 
vuelo. 

Especialmente se deben 
aplicar estas medidas co- 
rrectoras: 

- En el Sistema de Re- 
ferencia Inercial: Apagado o 
inhibición de la función de 
alineamiento tras el despe- 
gue; Análisis/modificación de 
los procesos, especialmente 
ante la detección de un fallo; 
controles para conocer el do- 
minio de vuelo del Sistema. 

- En el entorno del sistema 
de cualificación, mejora ge- 
neral de la representatividad 
de los controles mediante el 
uso sistemático de equipa- 
miento y componentes rea- 
les, siempre que sea posible, 
y simulación de trayectorias 
reales con el Sistema de Re- 
ferencia Inercial. 

Asimismo, se debe revisar 
todo el software del progra- 
ma, los mecanismos de ges- 
tión de fallos redundantes, 
mejorar las instalaciones pa- 
ra adquisición y recuperación 
de datos telemétricos y la co- 
ordinación general de todo el 
software. 


Hasta aquí la nota oficial, ' 


la cual cabe ampliar indican- 
do que la clave del error fue 


- debido a que se instaló, sin 








más, el mismo sistema SRI 
que lleva Ariane 4, sin modi- 
ficar ninguno de los paráme- 
tros del software, lo cual se 


debería haber hecho en ba- | 


se a las distintas caracterís- 


ticas físicas del nuevo vec- | 


tor: dimensiones, forma ex- 
terna, masa, potencia, 
posibilidades de dirección en 
vuelo, etc. 

Aunque Arianespace ha 
huido en todo momento de 
personalizar la responsabili- 
dad, ha quedado claro que, 
tanto Matra Marconi, coordi- 
nadora de esta parte del lan- 
zador, Sextant, suministrado- 


ra del SRI, Aerospatiale, res- 


ponsable de la arquitectura 
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del lanzador y CNES, res- 
ponsable final del proyecto, 
no tomaron, cada una en su 
ámbito de responsabilidad, 
las medidas suficientes para 
detectar un fallo que ha de- 
morado, como pronto, el se- 
gundo lanzamiento de Ariane 
5 hasta el primer semestre 
de 1995, generando unas 
pérdidas estimadas en 2.500 
millones de pesetas al mes. 


Meteorito 
ALH84001: 
¿Hay vida 
fuera? 

unque las revelaciones 

tienen por sí mismas un 
interés inusitado, lo cierto es 
que su publicación durante el 
mes de agosto, época de ha- 
bitual sequía informativa, 
han dado a la noticia una re- 


meteorito. 


percusión insospechada en 
todos los medios informati- 
VOS. 

Nunca una piedra de me- 
nos de dos kilos había dado 
tanto de sí, no solo a efectos 
informativos, sino por el 
efecto positivo que ha tenido 
para reactivar el interés por 
la actividad científica espa- 
cial, como demuestra el he- 
cho de que el propio Presi- 





David McKay mostrando los resultados de su investigación del 











dente Clinton, en época pre- 
electoral, haya recordado al 
Kennedy que puso al hom- 
bre en la Luna: "Estoy decidi- 
do a que el programa espa- 
cial americano ponga toda 
su capacidad intelectual y su 
habilidad tecnológica en la 
búsqueda de más pruebas 
de vida en Marte”, dijo al co- 
nocer la repercusión del ha- 
llazgo. 

Seguramente ya lo sabrán 
nuestros lectores, pero aún 
así conviene dejar reseña de 
lo publicado en la primera 
quincena de agosto: 

9 investigadores nortea- 
mericanos de NASA y las 
Universidades de Georgia, 
Stanford y McGill, canadien- 
se, liderados por David Mec- 
Kay, han encontrado en un 
meteorito procedente de 
Marte, ALH84001, hidrocar- 
buros policíclicos aromáti- 





Mo. 


cos, PAH, asociados a gló- 
bulos de carbonato y partícu- 
las minerales, precipitados 
de sulfuro de hierro y mag- 
netita. Es decir, fenómenos 
que solo se pueden encon- 
trar juntos si hay actividad 
biológica y que jamás se han 
encontrado agrupados como 
fruto de actividades ¡nertes. 
El baúl en el que han en- 
contrado la sorpresa es un 




















versidades españolas e hispa- 
noamericanas, ha iniciado el 
diseño de un nuevo microsaté- 
lite, Venus, de 30 kgs. de ma- 
sa y para experimentación en 
telecomunicaciones. 


4 Se prolonga la estan- 
cia de Lucid a bordo de la 
MIR. A mediados de julio se 
hizo público que la astronauta 
norteamericana Shannon Lu- 
cid debía prolongar su estan- 
cia en la estación Mir siete 
semanas, al menos, sobre lo 
inicialmente previsto, debido 
a la reordenación de los vue- 
los del sistema de transbor- 
dadores por averías en Atlan- 
tis. En este vehículo se han 
de modificar los motores auxi- 
liares para evitar fugas de 
combustible como las que se 
han observado tras el último 
vuelo de Columbia que pue- 
den deberse al empleo de un 
nuevo adhesivo sellador. 
Atlantis debería haber salido 
en agosto para un nuevo en- 
cuentro con la estación rusa y 
el nuevo calendario fija esta 
misión para mediados de 
septiembre. 


4 Primera cosmonauta 
francesa en el espacio. El 17 
de agosto partió hacia Mir 
desde Baikonur la nave Soyuz 
TM-34 en la que viaja, en 
compañía de Valery Korzun y 
Alexander Karelin, la primera 
francesa que sale al espacio, 
Claudie Andre-Deshays, reu- 
matóloga. El acoplamiento con 
la estación se produjo dos dí- 
as después. Los cosmonautas 
rusos sustituirán a la actual tri- 
Pri rusa, Onufrienko y 

sachev, previéndose perma- 
nezcan en el espacio 225 días 
para desarrollar 200 trabajos 
científicos, 40 de ellos de ori- 
gen americano, mientras la 
cosmonauta francesa estará 
en el espacio 16 días llevando 
a cabo experimentos sobre 
ciencias de la vida, microgra- 
vedad y física de materiales 
en una misión denominada 
por Francia, que ha invertido 
1.700 millones de pesetas en 
la misión "Casiopea". 

Deshays regresó a tierra el 
2 de septiembre en la nave 
Soyuz TM-23, junto a Onu- 
frienko y Usachev. 
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Es la roca más vieja que conocemos de cualquier planeta exterior 
y contiene indicios de actividad biológica en Marte. 


meteorito de 1.939 gramos, 
ALH84001 (Allan Hills. 1984. 
1% encontrado), que fue loca- 
lizado en la Antártida en 
1984 por Bill Cassidy y John 


Schutt, de la Universidad de 


Pittsburg estableciéndose en 
1993 su origen marciano. 

El meteorito cristalizó a 
partir del magma de la corte- 
za marciana hace 4.500 mi- 
llones de años, 100 después 
de la formación de Marte. Es 
la roca más vieja que cono- 


' cemos de cualquier planeta 





exterior y contiene indicios 
de actividad biológica en 
Marte hace 3.600 millones 
de años, cuando el planeta 
tenía agua y posibles formas 
de vida elemental que irían 
desapareciendo paulatina- 
mente, al igual que sus ma- 
res de superficie y su ligera 
atmósfera. 


Hace 16 millones un enor- 


me meteorito o un asteroide 
impactó en el planeta arro- 
jando al exterior millones de 
pedazos marcianos. Muchos 
de ellos volvieron a caer, 
otros salieron de la gravedad 
del planeta y quedaron orbi- 
tando al Sol, algunos de los 
cuales han ido entrando en 
la órbita de otros planetas y 
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cayendo como este, hace 
13.000 años, en Allan Hills, 
Antártida. 

El asunto ha servido para 
interesar a todos en la carre- 
ra por la búsqueda de vida 
exterior. Actualmente hay 
diez misiones en marcha ha- 
cia Marte que se quieren re- 
forzar, intentando que alguna 
de ellos traiga muestras a la 
Tierra. 

A partir del 6 de noviembre 
y en lo que resta del presen- 
te año NASA lanzará dos mi- 
siones a Marte. La primera, 
Mars Global Surveyor, es un 
orbitador que llegará en sep- 
tiembre de 1997 y orbitará el 
planeta tomando datos de su 
geología y clima con sus 
magnetómetros y medidores 
de campo magnético, altime- 
tro láser y cámaras ópticas. 
Posteriormente Mars Pathfin- 
der, 2 de diciembre, pondrá 
sobre la superficie del plane- 
ta un vehículo explorador ro- 
botizado de 11 kilogramos, 
Sojourner, que se desplaza- 
rá analizando muestras de la 
superficie durante varias se- 
manas, hasta que agote sus 
baterías. 

El 16 de noviembre los ru- 
sos lanzarán Mars 96, que 


| 











tomará fotos de la superficie 
y analizará el ambiente cer- 
cano del planeta. 

En 1998 se lanzarán Mars 
Together, ruso en colabora- 
ción con Alemania, Francia e 
Italia; Planet B, japonés, y 
Global Surveyor, estadouni- 
dense, con un descendedor 
y un orbitador. 

Como dijo Samuel Goldin, 
Administrador de NASA, "no 
estamos hablando de hom- 
brecillos verdes”, tan cierto 
como que "menos da una 
piedra". 


Columbia STS 
78: vida en las 
estrellas 





a misión más larga de un 
transbordador se inició el 
20 de junio cuando despegó 
el Columbia llevando a bordo 
el Laboratorio Espacial de 
Vida y Microgravedad, LMS, 
y estuvo en el espacio hasta 
el 7 de julio con un objetivo 
fundamental: profundizar en 
el dominio de la génesis y 
procesos vitales en micro- 
gravedad. 13 experiencias 
dedicadas a ciencias de la 
vida, 2 a biología en plantas 
y animales - con 12 roedo- 








Escudo de la misión 


res, 36 peces medaka y 
plantones de pino y abeto -, 
así como otros 6 sobre alea- 
ciones y proteínas, acompa- 
ñaron a los 7 astronautas: 
Terence Henrick, Coman- 
dante de la misión; Kevin R. 
Kregel, Piloto; Susan J. 














Helms, Ingeniero de vuelo y 
Responsable de carga útil; 
Richard M. Linnehan, Veteri- 
nario y Especialista de mi- 
sión; Charles E. Brady, Médi- 
co y Especialista de Misión; 
Robert Brent Thirsk, cana- 
diense, Especialista de carga 
útil y Jean Jacques Favier, 
francés, Especialista de car- 
ga útil. 

Entre los experimentos a 
bordo figuraban tres en los 
que participan cientificos es- 
pañoles. Uno sobre cristali- 
zación de proteínas de lisozi- 
ma, dirigido por el profesor 
Juan García Ruiz, de la Uni- 
versidad de Granada; otro 
con participación de Ernesto 
Diéguez, de la UAM, sobre 


- aleaciones semiconductoras 


de estructura monocristalina 
y uno más sobre ciencias de 
materiales en electrónica, 
con participación de Manuel 
Velarde de la Universidad 
Complutense. 


Galileo 
encuentra agua 
en Europa 


| verano ha llevado la vi- 
da no solo a las playas y 
terrazas de copas. Junto a | 


| Marte, el satélite Europa de 


Júpiter se ha convertido en 
otro de los blancos de NASA 
como contenedores de for- 
mas de vida, gracias a los 
datos enviados por la sonda 
Galileo, según los cuales tie- 
ne agua debajo de su helada 
superficie en la cual podría 
haber alguna forma primige- 
nia de vida. 


En diciembre la sonda pa- 
sará más cerca del satélite. 
No esperamos fotos de ba- 
ñistas en la superficie, dadas 
las bajas temperaturas en el | 
exterior, pero en el mar sub- 
terráneo que se presume en- 
tre ese exterior frío y el nú- 
cleo caliente, puede haber 
algo. Tampoco "hombrecillos 


| verdes”, pero... 
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PANORAMA DE LA FTAN 


Los meses pasados del año 1996 han sido de gran importancia para 
la Alianza pues durante ellos han tenido lugar acontecimientos y se han 
tomado decisiones que marcarán la vida de la OTAN en los próximos 
años. Resulta ya un lugar común hablar de momentos históricos pero lo 
cierto es que por una razón u otra ha habido una sucesión de hechos 
que cuando sean analizados en el futuro mostrarán como los aliados se 
enfrentaron en estos meses a decisiones muy serías que de no haber- 
se tomado podrían haber debilitado los lazos intangibles que unen a los 
miembros de la Alianza más allá de la letra del Tratado de Washington. 
Durante el verano, como ya ha ocurrido en los últimos años, el ritmo de 
trabajo en el Cuartel General de la OTAN se ha mantenido alto pues las 
decisiones tomadas en Berlín obligaban al desarrollo perentorio de las 
ideas que allí se aprobaron. La preparación de las reuniones de alto ni- 
vel supone muchas miles de horas de oscuro trabajo e innumerables 
reuniones previas que allanan el camino y facilitan la toma de decisio- 
nes por el Consejo y otros altos comités. 








Reunión ministerial del comité de 
planes de defensa y del grupo de 
planes nucleares 


El día 13 de junio tuvo lugar en Bruselas la reunión de primavera de 
estos altos comités que examinaron temas de su competencia. Algunos 
de los asuntos tratados y recogidos en el comunicado final de la reu- 
nión son los siguientes: 

- Los acontecimientos en la antigua Yugoslavia y en otros puntos se- 
ñalan la necesidad de que la Alianza esté preparada para todas sus mi- 
siones. 

— La adaptación de la postura de fuerza de la OTAN continuará para 
dar respuesta al nuevo entorno estratégico. Teniendo esto en cuenta se 
adoptan unos nuevos objetivos de fuerza como metas a alcanzar en el 
planeamiento de las fuerzas y capacidades alíadas. 

- Este año se ha prestado atención especial a las mejoras tendentes 
a que la Alianza pueda asegurar el movimiento de sus fuerzas dentro 
de un teatro de operaciones y entre distintos teatros y a apoyar a esas 
fuerzas una vez que han sido desplegadas. Por otro lado y con base en 
el trabajo del Grupo de Alto Nivel sobre Proliferación se ha ordenado la 
preparación de unos nuevos objetivos de fuerza para dar una respues- 
ta adecuada a los riesgos derivados de la proliferación de armas de 
destrucción masiva. 

— El planeamiento de Defensa juega un papel central en la adapta- 
ción de las capacidades aliadas y por ello se han iniciado las discusio- 
nes sobre la Directiva Ministerial 1997, 

— Se reafirma que el propósito fundamental de las fuerzas nucleares 
de la Alianza es conservar la paz y evitar la coerción. Las fuerzas nu- 
cleares de la OTAN han sido reducidas sustancialmente, no están 
apuntadas hacia nadie y el alistamiento de los aviones aliados con ca- 
pacidad dual ha sido recientemente adaptado a las circunstancias ac- 
tuales. 

— Se recibe con satisfacción la ratificación del tratado START ll por 
los EE.UU. y se urge a la Federación rusa a ratificar el acuerdo lo antes 
posible. Se reitera el apoyo a la ayuda prestada por varios países alía- 
dos a la retirada y desmantelamiento de las armas de destrucción masi- 
va en Rusia, Ucrania, Bielorrusia y Kazasián. Se expresa el apoyo total 
a un acuerdo, tan pronto como sea posible, sobre un tratado de prohibi- 
ción completa de pruebas nucleares universal y verificable. 











Reunión del Consejo Atlántico en 
sesión de ministros de Defensa 


El mismo día 13 de junio se celebró una de esas ocasiones que pue- 
den considerarse históricas pues por primera vez en 30 años se reunió 














el Consejo del Atlántico Norte a nivel de ministros de Defensa. En el lar- 
go comunicado final de la reunión se recogen y refuerzan las ideas de 
otros comunicados recientes y en sus 35 apartados se repasan todos 
los temas de actualidad en la Alianza. El último punto del documento 
nos da una visión esperanzadora del futuro de la OTAN y señala las 
grandes líneas del pensamiento aliado al final del siglo. Por su impor- 
tancia se recoge a continuación una versión libre del texto del citado 
punto 35. 

La Alianza ha comenzado una nueva fase de su historia. Con los 
cambios de gran calado que se han puesto en marcha, está aflorando 
una nueva OTAN con renovadas fuerzas, estructuras y procedimientos. 
Basada como siempre en una firme asociación transatlántica, también 
apoyara el desarrollo, con la participación de todos los aliados europe- 
os, de una identidad europea de seguridad y defensa dentro de la 
Alianza. Sin embargo, el propósito fundamental de la Alianza permane- 
cerá invariable: garantizar la seguridad de sus miembros y hacer una 
contribución inestimable a la paz, la seguridad y la estabilidad interna- 
cional. 


Despedida del almirante Smith 


El almirante Smith, comandante en jefe de las fuerzas aliadas en la 
región sur y comandante en jefe de la fuerza de implantación, fue des- 
pedido, con motivo de su próximo pase a la situación de retirado, en 
una corta y emotiva ceremonia celebrada en el CG de la OTAN el 17 
de julio de 1996. El secretario general presidió la despedida y tras im- 
poner al almirante Smith la medalla de la OTAN, pronunció unas pala- 
bras resaltando la figura del almirante y su labor al frente de la Fl y de 
las fuerzas aliadas en tan importante región. A la despedida asistieron 
los embajadores representantes permanentes, los jefes de los mandos 
principales, los representantes militares y otras autoridades aliadas. El 
acto fue una muestra de aprecio y respeto de todos hacia el almirante 
Smith. 


Declaraciones en el CG de la OTAN 


El día 4 de julio, Javier Solana hizo una importante declaración oficial 
sobre el resultado de las elecciones en Rusia. El secretario general ex- 
presa en ella que considera las elecciones presidenciales como un pa- 
so importante hacia la consolidación del proceso de reforma en marcha 
en la federación rusa y como una victoria de la democracia en ese país. 
En la declaración también se dice que la Alianza Atlántica espera coo- 
perar con la nueva administración y que tanto Rusía como la OTAN tie- 
nen una responsabilidad común en la seguridad y la estabilidad en Eu- 
ropa. A continuación se resalta que los aliados quieren una asociación 
fuerte, duradera y estable con Rusia y que en Bosmia las tropas rusas y 
las de la OTAN están trabajando juntas para implantar el Acuerdo de 
Paz. Javier Solana expresa finalmente su esperanza de cooperar con 
el presidente Yeltsin y el nuevo gobierno ruso en el desarrollo del sólido 
marco que se quiere dar a la asociación entre la Alianza y Rusia. 

El portavoz de la Alianza anunció, mediante un comunicado de pren- 











| sa publicado el día 6 de julio, que Javier Solana había propuesto a Gre- 


cia y Turquía que no realizasen maniobras militares nacionales en alta 
mar ni en el espacio aéreo internacional sobre el mar Egeo durante el 
periodo turístico comprendido entre el 1 de julio y el 1 de septiembre. El 
comunicado continúa diciendo que el secretario general está satistecho 
de poder comunicar que ambos países habían expresado su acuerdo 
con la propuesta. Javier Solana espera que esta decisión prepare el te- 
rreno para avanzar en el camino de medidas que contribuyan a crear la 
confianza entre Grecia y Turquía en conformidad con los acuerdos Pa- 
poulias-Yelmaz de 1988. Esta propuesta del secretario general y la res- 
puesta positiva de los dos países aliados pone de relieve una faceta 
poco conocida pero no por ello menos importante de la Alianza. m 
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OPINION PUBLICA SOBRE 
LAS FUERZAS ARMADAS 
ESPAÑOLAS 


LAS PROFESIONES ANTE 
LA OPINION PUBLICA 


N ESTE ARTICULO SE QUIERE DESCRIBIR 
cómo influye la opinión pública en las profe- 
siones y concretamente en el ámbito de las 
NS: FAS y cómo ha evolucionado esta opinión 
en los últimos catorce años sobre las Fuerzas Armo- 
das españolas, para posteriormente analizar las prin 
cipales causas de esa evolución en nuestra sociedad. 

Todas las profesiones que tienen una vocación de 
servicio a la sociedad, la autoestima y la autoima- 
gen de sus profesionales están sedimentadas, en 
gran parte, en la percepción que poseen de las ac- 
titudes públicas y de la opinión popular hacia sus 
ocupaciones. la autoestima es importante en tanto 
que “buena parte de lo que una persona hace o se 
niega a hacer depende su nivel de autoestima” (1), 

Wright Mills y Gerh [2] señala que las profesio 
nes tienen una cuota esperada de prestigio dentro 
de la sociedad donde se desenvuelven. Por otro la- 
do, el prestigio comprende dos vertientes, una la 
que pretenden los profesionales y otra la que le otor- 
gan los individuos. Cuando la pretensión coincide 
con la opinión expresada por la sociedad, el grado 
de autoestima será alto; en caso contrario se pon- 
drán en marcha una serie de mecanismos de defen- 
sa, que pueden ir desde un paulatino aislamiento 
de la realidad hasta una actitud pasiva 
o agresiva. 

En general, todos los profesionales 
adscritos a un servicio público conside- 
ran que su profesión no tiene el recono: 
cimiento social que debiera. Los milita- 
res de carrera, como profesionales y las 
fuerzas armadas como institución, no es- 
capan a esta tendencia. 

Cuando los ejércitos no eran perma- 





(1) Shibutani Tamotsu, “Sociedad rsonali- 
dad”, Ed. Paidos, Buenos Aires, 1971, 400. 
(2) Gerth H. y Wright Mills C., “Carácter y 
Estructura Social”, renos Aires, Ed. Paidos, 
1971, 29394. 





nentes, los cuadros de oficiales estaban compuestos 
exclusivamente por nobles, el status y la clase social 
eran la condición sine gua nom para alcanzar el 
mando en los ejércitos; por tanto el prestigio social 
del oficial era inherente a la clase social de proce- 
dencia. En los ejércitos que se encuentran aislados 
de la sociedad, el prestigio y la autoconcepción se 
fundamenta más en criterios internos que en los opt 
niones expresadas fuera de la organización. A me- 
dida que los cuadros de mando se han ido prote- 
sionalizando, ampliando la base social del recluta: 
miento y la integración sociedad+uerzas armadas 
se ha hecho más efectiva, “la autoestima y la autot: 
magen del militar dependen en gran medida de los 
actitudes públicas y la opinión popular (3) 

El apoyo moral de cualquier sociedad hacia sus 
fuerzas armadas ha sido, es y será uno de los facto: 
res esenciales para la eficacia de las mismos. El es 
tudio de la historia militar nos recuerda que para ob: 
tener éxitos militares ha sido imprescióclibls el apo: 
yo de la población hacia la institución militar. Las 
propias Reales Ordenanzas para las Fuerzas Armo- 
das contemplan en el artículo seis, el apoyo de la 
comunidad hacia sus Ejércitos como medio impres- 
cindible para permitir que éstos puedan luchar con 
inquebrantable mic art de vencer. 


OPINION PUBLICA 
Y PUBLICADA 


la percepción no siempre coincide 
con la realidad, pero no es menos cier- 
to que cuando los individuos definen 
las situaciones como reales, son reales 
en sus consecuencias. lo ideal es que 
percepción y realidad converjan. La 
percepción de la actitud de la pobla- 
ción hacia las fuerzas armadas se sedi- 
menta en unos casos por lo publicado 
en los medios de comunicación de ma- 


9) Janowitz Morris, “El Soldado Profesional”, 
inisterio de Defensa, Madrid 1990, 324-25. 
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sas, en otros por la expresada por los lideres de opt 
nión o también por la apreciación personal a través 
del contacto cara a cara con otras personas. 

la clave, pues, consiste en cuantificar esa opinión 
pública de la forma más real posible y la más habi- 
tual y practicable es la encuesta. Si la elaboración, 
recogida de información, clasificación y análisis de 
las encuestas, se llevan a cabo científicamente, es 
el medio más fiable para obtener una percepción lo 
más próxima a la realidad. 

Hay que tener en cuenta que los resultados de 
una encuesta aislada no tienen Un gran valor en sí 
mismos, ya que están condicionados a las circuns- 
tancias de momento. Lo más significativo son las 
tendencias, fruto de la comparación de los mismos 
indicadores en sucesivos momentos. 

los resultados de una encuesta aislada no tienen 
un gran valor en sí mismos, ya que están condicio- 
de a las circunstancias del momento. Lo más sig 
nificativo son las tendencias, fruto de la compara- 
ción de los mismos indicadores en sucesivos mo- 
mentos. 


EVOLUCION DE LA IMAGEN 
DE LAS FUERZAS ARMADAS 


los miembros del Ejército del Aire no escapan a 
los postulados expuestos anteriormente. Cuando en 
la encuesta a los militares de carrera del Ejército del 
Aire se preguntaba cómo pensaban que era la opi- 
nión de la sociedad hacia ellos, un 55% la califica- 
ba de negativa y un 45% no del todo positiva. De 
acuerdo con esta percepción y comparando los da- 
tos con los de las encuestos a población en gene- 
ral, debe señalarse que los entrevistados, en cuanto 
militares, son más pesimistas y críticos que lo que se- 
ñalan las encuestas. 

Analicemos cómo es la imagen de las Fuerzas Ar- 
madas en la sociedad española, para ello se parte 








Gobiernos 
Autonómicos 


Ayuntamiento 
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Sindicatos 


Cuadro 1: porcentaje de confianza en las instituciones 


Iglesia | 







Prensa 


Parlamento 


- 
A a 


FAS 







Sindicatos 


a 


18 
3 


mu 1981 mmÑ1983 mmm 1990 Fuente: Andrés Orizo 


del estudio realizado por F. Andrés Orizo, sobre el 
grado de confianza que merecen algunas institucio: 
nes para los entrevistados. En este caso, se entiende 
por confianza el cómo los encuestados creen que las 
instituciones ejercen la misión que tenían asignada, 
con honradez y conocimiento. Ésta encuesta se apl;- 
có en 1981, 1983 y 1990 (cuadro n* 1). la imo- 
gen de las Fuerzas Armadas —entre 1981 y 1990- 
tendía a ser más negativa a medida que se avanza: 
ba en el tiempo. El Ejército era la Única institución, 
junto con el Parlamento, que con el paso del tiempo 


veía disminuir la confianza de la población españo 


la. Los jóvenes comprendidos entre 18 y 24 años 
eran los que manifestaban una menor estima hacia 
las Fuerzas Armadas en particular y a todas las insti- 
luciones en general. 

El Centro de Investigaciones sobre la Realidad 
Social (CIRES) elabora anualmente un estudio sobre 
la realidad social en España desde 1990. En di- 
chos trabajos se valora la imagen social de una se- 
rie de instituciones o grupos sociales, utilizando una 
escala de O a 10 puntos, en la que el O representa 
la peor valoración. En el cuadro n*? 2 se aprecia 
que la imagen negativa de las Fuerzas Armadas du- 





Fuente: CIRES 
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rante el periodo 1991-1993 tendía a ir ralentizán- 
dose. 

A partir de 1993 se produce un punto de infle- 
xión en la opinión sobre las Fuerzas Armadas. Co- 
mo se aprecia en el citado cuadro, se inicia una 
mejora en la imagen social de la institución militar, 
no sólo en valor absoluto, sino también en valor re- 
lativo. En términos comparativos con otras institucio- 
nes, la Corona [7,2] era la mejor valorada muy por 
encima del resto de las instituciones. Después del 
Defensor del Pueblo, las FAS eran la mejor conside- 
rada, cuando apenas dos años antes había seis ins- 
filuciones por encima de ellas. En 1994, la valora: 
ción permanece constante, aprecióndose una esta- 
bilidad y consenso de la sociedad en cuanto a la 
imagen de los Ejércitos. 

Si se analizan el prestigio social de las instituciones 
según las características socioeconómicas de los err 
revistados, obtenemos que por edad, eran los más 
jóvenes [18-29 años] los que más negativamente va- 
lore todas las instituciones incluidas en las FAS; por 
el contrario los mayores de 65 años manifiestan una 
opinión más positiva de todas las instituciones. 

Por status social, la clase baja manifiesta una percep* 
ción más positiva de todas las instituciones en general y 
la clase alta la más desfavorable, los Ejércitos siguen la 
misma tendencia que el resto de las instituciones. 

los sentimientos “nacionalistas” en España, ¡junto 
con la ideología, son las variables que más diferen- 
cias provocan a la hora de mostrar su confianza ha- 
cia las Fuerzas Armadas. los que se consideran 
más nacionalistas que españoles y los que se en- 
cuentran más a la izquierda del espectro ideológi- 
co, conceden un menor prestigio al Ejército. Por el 
contrario, los que más se identifican con España y 
los que ideológicamente se adscriben a la derecha, 
manifiestan un mayor grado de confianza a las 
FAS, solamente superada por la Corona. 

la encuesta llevada a cabo por el profesor Amar- 
do de Miguel para la Universidad Complutense de 
Madrid, en 1995, todavía no publicada, incide de 
nuevo en el grado de aceptación que merecen a 
los españoles diferentes instituciones. En ese estudio 
se revela que, hoy, las Fuerzas Armadas españolas, 
y por extensión los miembros de las mismas, tienen 





el mayor índice de aceptación y confianza por par: 
te de los españoles desde los últimos 14 años. 

El índice de aceptación de las instituciones es el 
resultado de la diferencia porcentual de los que opi: 
nan que las instituciones “lo hacen bien” y los que 
piensan que “lo hacen mal”. Como se aprecia en el 
cuadro n* 3, los Ejércitos tienen el índice de confian- 
za más alto, después de los periodistas. 

Por edades observamos que en todos los grupos, 
desde los más ¡jóvenes [+1] hasta los de mayor 
edad [+50), valoran positivamente esta Institución. 
Es la primera vez que los jóvenes [18-24 años] tie- 
nen una percepción tan favorable de sus Fuerzas Ar 
madas. Profundizando un poco más en este grupo 
de edad, cada nueva encuesta que se levanta de- 
muestra que, a medida que aumenta el nivel de es- 
tudios, hay un menor grado de aceptación, siendo 
el momento crítico al iniciar el Bachillerato Unifica- 
do Polivalente. También los jóvenes que se identifi- 
can ideológicamente con la izquierda son los que 
valoran de ña más negativa la institución militar. 

Si consideramos la variable residencia de los err 
trevistados en el ámbito de las comunidades autóno- 
mas para discriminar la opinión sobre las FAS, todas 
las comunidades autónomas tienen una imagen posi- 
tiva del papel de los Ejércitos en España a excep- 
ción del País Vasco que tiene una percepción negati- 
va [-18), pero como se puede observar en el cuadro 
nr” 4, a excepción de los periodistas y los jueces, to: 
das las demás instituciones de ámbito estatal tienen 
un índice negativo de aceptación en esa autonomía. 
Cataluña sigue la misma tendencia que el resto de 
las pis ls pues las FAS siguen siendo, en 
esa comunidad, la segunda Institución más acepta- 
da, no habiendo en valor absoluto una diferencia 
significativa con el resto de España. 


FACTORES DESENCADENANTES 
DE LA SITUACION ACTUAL 


Normalmente en periodos prolongados de paz, 
las sociedades se cuestionan el papel de sus ejérci- 
tos. Para las naciones que sienten amenazada su se- 
guridad, las fuerzas armadas tienen una alta concep” 
tuación por parte de la población, fruto del protago- 
nismo asignado en la defensa y supervivencia de sus 
pueblos. En España, como señalan los diferentes in 
dicadores sociométricos, el aumento de la imagen 
social de los Ejércitos no es consecuencia del au- 
mento de la percepción de una amenaza exterior. 
Para la inmensa mayoría de los españoles no existe 
ninguna amenaza para la paz de España. Esta opi- 
nión no se ha modificado en los últimos cinco años. 
Solamente un 14% de la población confirma la posi: 
bilidad de una amenaza y este porcentaje se ha 


mantenido estable desde 199] (4). 


(4) Del Campo Salustiano, “La opinión pública española y la 
política exterior”, informe INCIPE, 1995, 77. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1996 








También esta situación de prestigio de la Institu- 
ción Militar se está produciendo en el momento que 
más se cuestiona a acióaieto universal o de re- 
emplazo y cuando hay una mayor presión para eli- 
minar los gastos de defensa en toda Europa, inclui- 
do España. Entonces cabría preguntarse qué ha 
ocurrido, desde hace 15 6 20 años hasta ahora, 
para que se haya producido este cambio de la so- 
ciedad española hacia sus Ejércitos. 

El profesor Amando de Miguel en su último infor 
mes "la sociedad española: 1994-95”, afirmaba 
que "la capacidad de cambio que han demostrado 
los españoles de la última generación supera la de 
cualquier otro momento de nuestra historia” 
[5). Estos cambios, también han afectado a 
las opiniones de los españoles hacia sus 
Fuerzas Armadas, las causas son varias e 
interrelacionadas. 

la mayor presencia de España en todos 
los foros internacionales ha implicado que las 
FAS se hayan convertido en un instrumento 
importante de la política exterior y de seguri 
dad. Una de sus manifestaciones ha sido la 
participación de las FAS en misiones de paz, 
sobre todo la intervención en Kurdistán y en 
el posterior conflicto de la antigua Yugosla- 
via, han marcado el punto de inflexión en el 
cambio de actitud de la opinión pública ha- 
cia las FAS. Todas las encuestas muestran 
que los españoles valoran muy favorablemen- 
te, salvo en momentos es álcos. no sólo la 
decisión de haber leva a contingente mi- 
liar a aquella zona, en el caso concreto de 
la ex Yugoslavia, sino también la prepara- 
ción y el papel que han desempeñado, ¡unto con el 
resto de los cascos azules de otras naciones, antes y 
ahora bajo mando de la OTAN. 

Las misiones llevadas a cabo en operaciones inte- 
racionales de paz por parte de nuestras Fuerzas Ar 
madas, incuestionablemente, han facilitado e imput 
sado, afortunadamente, la tarea de fortalecer el 
prestigio y de estrechar sus vínculos con el conjunto 
de la sociedad española. Estos acontecimientos só 
lo deben considerarse como un impulso inicial para 
profundizar más en esta dirección, desarrollando y 
aplicando programas de actuación concretos. 

Otro factor que ha incidido en la opinión pública 
de lo militar, es el descenso paulatino de protagonis 
mo de los militares españoles en la vida política y so: 
cial española, limitando su papel a lo que escrupulo- 
samente marca el art. 8 de nuestra Constitución. 

También la imagen que se ha proyectado de una 
constante modernización de las FAS en el campo 
tóctico, técnico, estructural y humano, ha sido otra 
variable a considerar en dl resultado final de esta 
conceptuación. 


(5) De MMipuel Amando, "la Sociedad Española 1994-95”, 
adrid, Alianza Editorial, 1995. 
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la política informativa es clave para ayudar a for 
mar opinión pública, mientras que el envío de tro 
pas a la Guerra del Golfo contribuyó a enturbiar la 
imagen de los Ejércitos, el “marketing” realizado en 
posteriores intervenciones ha incidido favorablemen- 
te en la imagen actual de las FAS. 

los datos de las encuestas demuestran, también, 
que la asignatura pendiente, en cuanto al entendi- 
miento mutuo sociedadHuerzas armadas, es desarro- 
llar una conciencia de defensa nacional y ésta debe 
comenzar desde las escuelas para ampliarla al ámbi- 
lo universitario, a través de una adecuada comunica: 
ción entre esta institución y la militar, 





la directiva de Defensa Nacional 1/92, todavía 
en vigor, establece como política a desarrollar en el 
ámbito nacional, fomentar en el pueblo español la 
conciencia de la necesidad de una política de de- 
fensa acorde con la realidad social y económica de 
España y con sus compromisos internacionales, de 
su imprescindible vinculación y participación en la 
defensa nacional, así como renovar los lazos de 
unión entre la sociedad y las Fuerzas Armadas. El 
actual ministro de Defensa, en el seminario celebra- 
do en la Coruña el pasado mes de julio, con el títu- 
lo "Reinventar la Defensa: hacia un nuevo modelo 
de Fuerzas Armadas”, señalaba que “fomentar la 
creación de una conciencia social sensible y de un 
compromiso colectivo respecto de la Defensa Na- 
cional y consolidar las relaciones de la sociedad es 
pañola con sus Fuerzas Armadas constituyen objeti 
vos irrenunciables del Gobierno, como ya tuve oca: 
sión de mencionar en mi primera comparecencia 
ante la comisión de Defensa del Congreso”. 

Nos encontramos, a la vista de lo expuesto en este 
artículo, en las condiciones más favorables desde hace 
quince años para poner en práctica programas concre- 
tos que terminen por sedimentar la vinculación de la so: 
ciedad española con sus Fuerzas Armadas 
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gases en “Iddle”. Procedimiento 
concluido. 

Mientras los motores inician su 
arranque automático y los computa- 
dores someten a examen cada uno 
de los equipos, la “unidad de alma- 
cenamiento de datos” a modo , 
de “disco de arranque” confi- | 
gura cada uno de los sistemas | 
de abordo a gusto del piloto: | 
canales de radio, mapas de la | 
zona, puntos de navegación, 
claves de seguridad para equi- 
pos reservados (GPS/SIF/RA- 
DIOS...), datos del radar y 
Guerra Electrónica, patrones 
de voz del piloto para el siste- 
ma de “Mando por Voz” 
(DVI)... Mientras todo esto 
ocurre, el piloto se concentra 
en la metódica rutina de ajustar 
sus atalajes y conectar el equi- 
po de supervivencia y comunl- 
caciones. Finalizada su instala- 
ción en cabina, comprueba la 
pantalla izquierda a la espera 
de un rótulo en color verde que 
no tarda en aparecer: “LISTO 
RODAJE”. 
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Rueda a cabecera de pista, el sis- 
tema de transmisión de datos, 
MIDS, le alerta con un tono audible 
de la recepción de un mensaje, que 
puede leer en la pequeña pantalla 
instalada a la altura de sus ojos. La 














CARACTERISTICAS 
Velocidad máxima...................... Mach 2.0 
Pista MecesariO o ooooonccconononococons 700 m. (2.296 fr) 
ee IA AI sie RES dos EJ200, empuje 
A EA TI 90KN (20.000 lbs.) 
e 10,95 m. 
o IR A 15,96 m 
AS 5,28 m 
SUDOTCIOA OÍ cirsoricadioranves does 50 m2 
Peso básico en vacío ................... 9.750 k 
Max. peso al despegue ............... 21.000 kg 
Max. Carga exterMO...ooococcccccn cono: 6.500 kg 


información proviene directamente 
del Centro de Control en Torrejón: * 
RUMBO 070* - ALTURA 350 - 
PERFIL 1”. El piloto pulsa la tecla 
“ENTERADO”. 

Selecciona el rumbo, nivel desea- 
do y subida óptima en el piloto auto- 
mático mientras se concentra en la 
información que los distintos siste- 
mas del avión presentan en cabina. 
En la pantalla izquierda aparecen los 
datos proporcionados por los senso- 
res del avión: Radar (ECR-90), In- 
frarrojos (IRST) y el Detector de 
Emisiones Radioeléctricas (DASS). 
En la pantalla central, la silueta de 
un pequeño avión indica la posición 
presente referenciada sobre un mapa 
multicolor, y a su alrededor diferen- 
tes formas geométricas representan 
los blancos aéreos que tanto el radar 
de tierra, por medio del MIDS, co- 
mo los propios sensores del avión 
suministran al “Sistema de Ataque e 
Identificación”. Un avanzado proce- 
sador se encargará de fusionar todos 
los datos procedentes de diversas 
fuentes, asignando a cada blanco 
una letra diferente y un nivel de fia- 
bilidad de acuerdo con su origen, un 
color distinto según sean amigo, 
enemigo o desconocido y una priori- 
dad en función de la amenaza que 
represente. 

Un nuevo mensaje aparece en la 
pantalla del MIDS: “IDENTIFI- 

QUE K”, el blanco rotulado 

como “K” parpadea en la pan- 

talla central indicando su po- 
sición. Con el dedo índice el 
piloto sitúa el cursor del radar 
sobre éste punto y el calcula- 
dor presenta sus parámetros 
de vuelo, junto con la leyenda 

“F-16”. El sensor de infrarro- 

jos contribuye a la identifica- 
| ción presentando en la panta- 
| lla derecha la silueta frontal 
de dos aviones F-16 en forma- 
ción cerrada. 

El piloto alza su vista y en el 
visor del casco dos pequeños 
símbolos le indican la posición 
de los blancos, el calculador de 
tiro ha transferido sus datos a 
los misiles AMRAAM, una es- 
cala vertical y una luz verde le 
[| indican que se encuentran en 
| dominio de tiro, bastaría una 


























pulsación sobre el gatillo para que 
dos misiles abandonasen el avión 
guiandose con su propio radar hacia 
los blancos. 

Hoy no será necesario, los datos 
del avión blanco han sido transferi- 
dos al Centro de Control en tiempo 
real por el MIDS y la identificación 
satisfecha, la pantalla muestra ahora 
un nuevo mensaje: “RECUPERA- 
CIÓN ALBACETE”. 

El piloto selecciona en el navega- 
dor su punto de recuperación, para 
ello no necesitará apartar las manos 
de los controles de vuelo, utilizará es- 
ta vez el “Mando por Voz” (DVI): 
“DESTINO LEAB, YA”. Las coor- 
denadas del nuevo punto son introdu- 
cidas en la ruta y los parámetros de 
rumbo y distancia a Albacete apare- 
cen en el visor. Para seleccionar una 
nueva frecuencia en la radio bastará 
con presionar de nuevo el botón del 
DVI en la palanca de gases y orde- 
nar: “RADIO 1 - 138.30 - YA”, la 
frecuencia de Aproximación de Alba- 
cete queda sintonizada. 

El piloto comprueba las condicio- 
nes actuales de Albacete, seleccio- 
nando la página correspondiente en 
la pantalla derecha (el MIDS actua- 
liza la información de todos los 
campos alternativos cada minuto). 
Pista en servicio, viento, QNH.... to- 








PILOTO DE ENSAYOS 
RESPONSABLE DEL 
PROGRAMA EF-2000 


na CORONEL del Ejército del Aire, 


nació en Zaragoza hace 48 años y heredó la 


afición al vuelo de su padre, pionero de la 
aviación deportiva en España. 

Número uno de la 23* Promoción de la AGA. 
Su experiencia profesional empezó en el Ala 46 











volando los T-6, donde fue condecorado con la 
Cruz Roja al Mérito Militar por acciones en el 
Sahara Español. Posteriormente estuvo destinado 
en el Ala 21 (F-5) y Alo 14, desde donde fue 
selecci realizar el Curso de Piloto de 
Pruebas en la “USAF Test Pilot School”, ello 
determinó su carrera profesiona. 

Destinado al 406 Escuadrón (antecesor del 
Grupo de Vuelos del CLAEX) realizó el curso de 
F-18 en el Alo 15 y participó en 
integración de armamento en aviones F-5, F-1, 
Méll, F-4 así como en la primera integración de 
armamento español en el F-18. 

En 9. a contratado pe como 
"Projed Pi Programa EF-2000, od ] 
además en programas de desarrollo de otros 
aviones: CN-235, C-212, C-101, C-101 SINA 
(Sistema Integrado de Navegación Ataque) así 
como en la Instrucción y Entrenamiento a 

de estos aviones en diversos países. 

Dentro del Programa EF-2000 ha 
colaborado en el desarrollo de las Leyes de 
Control de Vuelo y en el diseño e integración 
de la cabina, pantallas y controles, equipo 
personal de piloto, así como en la redacción de 
manuales del avión y tripulaciones. 

Su primer vuelo en el EF-2000 ha sido:el 3 
del Programa de Ensayos, en el prototipo español 
DA-6. 


“Es extraordinario. 
El piloto se siente integrado con él inmediatamente. 
Es un avión de los que te habla y te exige. 
Se mete en el corazón” 


o | 
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Próxima 





s del ganch« 


udas de trenado 


dos los datos necesarios del campo 
están presentes, además un gráfico 
de la pista y la maniobra de aproxi- 
mación instrumental. 

La visibilidad en pista se ha redu- 
cido a 8S0Om por calima, una nueva 





de frenado para 
omo procedimiento normal, en función 
mpuesto de aterrizar en 700 mts 








3 realizar su primera toma, acompañado del EF-18 que realizó el acompañamiento, mandatorio en los primeros vuelos 





permite a pesar de la calima visuali- 
zar la pista a gran distancia y com- 
probar como su aparato se dirige de 
forma estable y precisa al punto de 
contacto. 

De vuelta al barracón de alarma, 
mientras rellena su informe de misión 
observa sobre la mesa la portada de 
aquella revista vieja, “Eurofighter 
2000..., vaya nombre para un caza.., 
menos mal que lo cambiamos”. 





TURNO DE REPLICA. 
LOS ESCEPTICOS DEL EFA 
PREGUNTAN 


¿Será todavía competitivo el EF- 
2000 a su entrada en servicio? 

Con la especificación actual del 
avión, y asumiendo que la Industria 
sea capaz de alcanzarla, en el año 
2001 el Eurofighter será el avión de 
superioridad aérea mas avanzado del 
mundo, solo superado después de 
unos años por el F-22, aunque a un 
coste mucho mas elevado. 


OM AAA AA MA o ULA A 
lel requisito 


orden del DVI sintoniza el sistema 
de aproximación MLS, el piloto 
acopla el piloto automático y conec- 
ta el mantenedor de velocidad. En la 
visera del casco, el FLIR proyecta 
una imagen clara del terreno, que le ; 
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DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO 
DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS S.A. 


LFONSO DE MIGUEL GONZALEZ, el piloto de 
ensayos que ha realizado el primer vuelo del 
rototipo DA6 del EF-2000, es teniente coronel 

[CGES] del Ejército del Aire en situación de 
servicios especiales y actualmente desempeña el 
cargo de direc 0 operaciones de vuelo en 
CASA. La consideración de estas circunstancias nos 
sugiere unas preguntas iniciales. 

—¿Cómo ha llegado a ser piloto de ensayos? 

—Én 1976, ante la perspectiva de iniciar los 
ensayos en vuelo del avión C-101, se planteó el 
problema de que no había en España ningún piloto 
titulado en ensayos en vuelo. Téngase presente que 
en el ámbito internacional únicamente se reconoce 
como piloto de ensayos a quienes hayan superado 
el curso de esta especialidad en alguna de las 
cuatro escuelas “oficiales”: USAF-TPS en Edwards 
(EE.UU. ), USN-TPS en Patutxent River [EE.UU.), 
ETPS en Boscombe Down [Reino Unido) y EPNER en 
Istres (Francia). Yo había efectuado en 1975 el 
curso de piloto de recepción en esta última escuela 
y el jefe del Estado Mayor del Aire, por los motivos 
expuestos, decidió enviarme nuevamente a ello. 
Aquella decisión me abrió definitivamente el mundo 
de los ensayos en vuelo cuya puerta se me había 
entrabierto al realizar el mencionado curso de 
recepción de aviones. 

—Entendemos que ese curso debió s 
cambio trascendental en su vida, ¿Fue así? 

—Flectivamente. De regreso a España, fui 
incluído en el programa de selección del Futuro 
Avión de Caza y Ataque [FACA). En el plano técnico 
esto me permitió conocer a fondo, volar y evaluar los 
mejores aviones de combate del momento, YF-17, F- 
18, F-15, F-16, F-SE, vil y 2000 y Tornado, así 
como la gestión desde el Estado Mayor de un 
pro de adquisición de aviones, pero además y 
o que para mí fue más importante, el FACA 
demostró por un lado la necesidad de contar con 
especialistas de ensayos en vuelo y por otro los jefes 
y compañeros con los que rob | 


ner un 


ajé eran de una 
inteligencia y valía e repociodd que supieron 
comprender e impulsar las ideas acerca de tal 
necesidad y de su satisfacción. Gracias a ello de 
1978 a 1989 pude dedicarme (con entusiasmo) a lo 
que constituyó mi mayor sueño profesional: el 
propulsar la creación de un centro nacional de 


ensayos en vuelo y la promulgación de un 
reglamento de ensayos en vuelo. Ni uno ni ofro 
pudieron ser tal y como yo los concebía, pero ahí 
está el CLAEX y los numerosos Speciolia de 
ensayos que hoy realizan con éxito las integraciones 
de armamento aéreo y otros trabajos de ensayos en 


el Ejército del Aire. 

en ricos 
viene a ser como ensayos 
esta compañía, ¿Cómo llegó a este cargo? 

—En 1983 CASA requirió del Ejército del Aire 
mi colaboración para el las versiones 
CC y DD del C-101 y posteriormente para el 
desarrollo del CN-235. Durante cinco años efectué 
esos trabajos simultaneándolos con mi actividad en el 
Estado Mayor del Aire y en DISIS, lo que resultó una 
actividad preciosa, . Tras el ascenso a 
teniente coronel y la promulgación de la ley de 
incompatibilidades voluntariamente cesé en la 
colaboración con CASA. Sin embargo, transcurri 
un año sin cambio de destino y feniendo que admitir 
que mis ideas acerca de la organización de los 
ensayos en vuelo no podían llevarse a la práctica 
hube de plantearme una disyuntiva: mando militar o 
piloto de ensayos. Elegí esta última. Se me concedió 
lo are es especiales. CASA me a 
y finalmente, la designación para mi actual car 
poo cueit lo as cel de hecha 
que he venido realizando como piloto de ensayos. 

—¿Qué significado ha tenido para usted 

primer EF 2000? 

—Después de cuanto le he explicado 
comprenderá que este vuelo supone la culminación 
de mi carrera profesional y viene a justificar mi 
renuncia a la vida militar. Por otro lado si tiene en 
cuenta que como miembro del equipo de trabajo 
del EMA participé desde el mismísimo comienzo de 
programa [entonces se llamaba ACA) en la 
definición de los requisitos operativos [OEST; EST; 
ESR] entenderá que siento algo así como si me 
hubiera nacido un hijo. 

—Espero Ea no considere indiscreto lo que 
voy a decir, Tiene usted 50 años y es piloto de 
ensayos del que será el avión de combate 
europeo del siglo XXI. ¿Requiere eso alguna 


e sica? 
—He de decirle que dos pilotos de ensayos del 





EF 2000 ingleses y uno italiano son aún mayores que 
yo. No se lo que ellos hacen pero en mi caso he de 
decirle que ya en 1978, pensando en mantener una 
correcta aptitud fisica para los ensayos en vuelo, 
decidí practicar regularmente correra de fondo. Dos 
años más tarde corrí mi primer maratón. Hasta la 
fecha he corrido 10 maratones y podría decirse que 
me he convertido en un corredor, modesto, pero 
profesional. Lo cierto es que creo que gracias al 
deporte puedo hoy afrontar una exhibición 
acrobática a baja altitud en un reactor y encaro con 
Aedo blico atole ve apincido 
nueve G's del EF 2000. seta 

—Pasemos a temas específicos de su primer 
vuelo en el DA6. Este es el cuarto sralots del 
EF2000 actualmente en vuelo. ¿Ha existido 
todavía el síndrome de “el primer vuelo”? 

—El DAS es el primer doble mando del 
£F2000 y por tanto tiene, con respecto a los otros 
prototipos, monoplazas, algunos elementos 
estrcturales diferentes, distinta aerodinámica, 
diferente reparto de masas y alguna versión de 
sofware actualizada, todo lo cual hace del avión 
un auténtico prototipo en cuyo vuelo hay que 
proceder con todas las precauciones propias de la 
actividad experimental. 

—Sorprende la coincidencia con los pilotos de 
las e be sus amar tras e 
primer vuelo, acerca dele x em 
motor, Teniendo en cuenta pas sarta de CASA 
están familiarizados con el F-18 y sus destacadas 
actuaciones, ¿es tan notable la dierenci? 

—En mi caso puedo decirle que me he visto 
sorprendido por la aceleración longitudinal en la 
fase de despegue y efectivamente hacía pocos días 
que había efectuado algún vuelo en el F-18 como 
entrenamiento previo. También hemos observado 
que cuando el EF2000 ha seleccionado potencia 
militar, el F-18 que hacía de avión seguidor tenía 
que seleccionar posicombustión. No puedo 
más que esta estimación genérica pero creo que es 
una buena muestra de la superior condal del EF 
2000 en cuanto a la relación empuje-resistencia. 

—En el área de cualidades de vuelo, como en 
cualquier otra, es inevitable en nuestro coso la 
pregunta; ¿Que va a aportar el EF-2000 sobre el F-18? 

—Inciscutiblemente, aportará el fruto de la 
ne tecnología actualmente disponible, es decir, 
todo lo que se deriva de unas leyes de control 
optimizadas al máximo. Las respuestas del avión 
serán en ca de vuelo más adecuadas a 
deseos del piloto. La capacidad que aporta de 
“care-free handling” (respeto de todos los límites 
oplicables en cualquier fase de vuelo con 
independencia de la magnitud o bru de la 
demanda solicitada por el pue! creo que será 
también una innovación respecto al F-18. 

—Bajo el punto de vista de piloto de ensayos, 
cuál es la fase de vuelo más problemática dentro 
de las áreas de responsabilidad que le han corres- 
pondido a CASA en el Plan de Ensayos. 

—No creo que tengamos fase alguna de vuelo 
problemática... pero indiscutiblemente la expansión 
de dominio propia del doble mando es un reto que 
esperamos superar a plena satisfacción. 

—Duronte la fase de desarrollo, ¿existe alguna 
implicación del Ejército del Aire, como futuro 
usuario del avión, en el Plan de 

—los pilotos del Ejército del Aire efectuarán 


sevalvaciones periódicas para comprobación del 


cumplimiento de los requisitos operacionales; dentro 
p sn se llama “OTC Preview”. Además, tengo 
ido que en el programa de ensayos hay 
de los pilotos del Ejército 

inado. 


O 
enten 
prevista la participación 
del Aire en un número de 























DIRECTOR DE INGENIERIA. DESARROLLO EF-2000 


Ds LUIS MORILLO ORELLANA, doctor Ingeniero 
Aeronáutico por la Universidad Politécnica de 
Madrid en 1966, obtuvo el título de Ingeniero Ae- 
ronúutico en la ¡ente Escuela Técnica Su- 
perior de la misma Universidad en 1963. 

Desde sus diversos cargos en la Dirección de 
Proyectos y Sistemas ha intervenido en el diseño, 
desarrollo, puesta a punto y ensayos de certifica- 
ción de Dl ivicoss proyecasnar OSA en 
dicho periodo, tanto los que han sido producidos 
en serie [C-207 - 2? serie, C-212, C-101 y CN- 
235) como los que han quedado en fase de estu- 
dios (C-401 y C-102). Asimismo ha trabajado en 
la mayor parte s internacionales en 


proyecto 
los que ha participado dicha dirección (HFB-320, 
Airbus y BO-105|. Su actividad principol actual: 
mente está centrada en el proyecto EF 2000. 

Adicionalmente a su trabajo en la Industria Ae- 
ronúutica, ha sido durante años, profesor encarga- 
do de curso en la cátedra de Matemáticas primer 
grupo en la ETSIA desde 1966 y profesor adjunto 
encargado de la cátedra de instalaciones y equipos 
(1974/1976) en la misma Escuela Técnica Superior 
de Ingenieros Aeronáuticos. 

— Es tan dificil poner un prototipo en el aire? 

—Én general, yo diría que siempre es difícil po- 
ner un prototipo en el aire. En el caso de un avión 
como el EF 2000 de una nn Ao con 

vipos y sistemas desarrollados y calificados espe- 
ón la dificultad es aún mayor. 

La única posibilidad de contrarrestar esta dificul 
tad es con un equipo bien formado, completamente 
integrado y ee np al trabajo, con un conoci: 
miento profundo de cada 
y de los imientos y equipos de ensayo reque- 
ridos y disponibles. 

En nuestro DAS, he tenido la fortuna de trabajar 
con un equipo de estas características que nos ha 
permitido en vuelo en un tiempo considera- 
do * por nuestros socios europeos. 

—¿Cuento CASA con los recursos tecnológicos y hu- 
manos necesarios para abordar este Proyecto sin com- 
plejos, junto a los grandes de la Industria Europea”. 

—Sin duda. CASA es una empresa con decidida 
rg ii como ile reconoce 4 es 

g exportación y las frecuentes z 
de arica dni. Tod UI deb old 


área de responsabilidad 


un extenso reconocimiento de la industria a nivel 
Aci y 

En lo que respecta al entorno europeo, ya antes 
del proado EF 2000, CASA había participado en 
programas con la mayor parte de los grandes de la 
industria europea (Airbus actualmente y antes HFB 
320, Europlane, et 

La colaboración en el EF 2000 ha ratificado las 

idades tecnológicas y humanas de CASA para 
participar en internacionales al mismo ni- 
vel que los grandes de la industria europea no sólo 
ante dichas industrias sino también ante los organis- 
mos internacionales de certificación correspondientes. 

—Del Programa EF-2000 es sobradamente cono- 
cida su estructura multinacional. ¿Realmente un 13% 
le permite a CASA tener la deseada soberanía lecno- 
lógica y suficiente responsabilidad en el Proyecto?. 

Pa pap aunque spa 
ria, ifido a estar te en E 
so de desir de todas las inca al de li 
derando algunas de ellas. 

De hecho, las bases del contrato de desarrollo 
del EF 2000 incluían el derecho de cada socio al 
acceso a las áreas ágicas. A tal fin, se 
formaron grupos de trabajo para cada área que se 
reúnen periódicamente y, para las más sli 
se crearon unos equipos conjuntos permanentes lo 
calizados en las ile de cada socio. 

CASA desarrolla especificamente las áreas co- 
rrespondientes a su asignación de trabajos y está 
presente en todos los grupos de trabajo y equipos 
conjuntos liderando el de comunicaciones y el de 
estructuras. Todo ello contribuye a mejorar la posi- 
ción de CASA tanto para participar en futuras pro- 

internacionales como para liderar o desarro- 
lar nuevos productos propios. 

En este contexto considero necesario resaltar 
que la participación en este programa ha sido im- 
portante no sólo para CASA sino también para la 
indstria española en general. Más de diez empre- 
sas españolas participan en el programa a través 
de consorcios europeos formados para desarrollar 


tanto los componentes, accesorios y so del 


avión como los elementos idos para la logís- 
tica del sistema incluyendo soporte en tierra, man- 
tenimiento, enseñanza y entrenamiento. 


Es indudable que esta participación reactivará 


Pinillos 


también en el futuro la presencia de la industria es- 
pañola en el mercado de la industria aeronáutica. 

—En un programa multinacional hay quien 
pa que las transferencias tecnológicas siguen 

ley de los vasos comunicantes y al final del Pro- 
grama todas las Compañías quedan al mismo ni- 
vel, ¿Es eso cierto? 

—Es difícil indicar si al final del programa todas 
las compañías quedan al mismo nivel porque la 
tecnología no es un elemento físico que se pueda 
medir y mucho menos almacenar. 

En mi opinión, lo que se consigue con este tipo 
de programas de colaboración es actualizar y con- 
trastar conocimientos y disponer de la capacidad 
[*know-how”) para el desarrollo y aplicación de 
esas nuevas ías en un producto concreto. 

Por tanto, esta colaboración permiten a cada socio 
alii actualizar sus tecnologías y abrirles la 
posibilidad de consolidarlas y continuar desarrollán- 
dolas a través de la aplicación en otros productos. 

—Dentro de los sistemas y subsistemas de que 
CASA es responsable en este Programa, ¿Cual es 
el que presenta un mayor desafió tecnológico o 
Pp una componente mas crítica en el desarrollo 


avión?, 

—En los áreas de sistemas generales y aviónica, a 
la que creo se refiere la pregunta, CASA tiene respon- 
sobilidad en varios subsistemas (análisis, ensayos de si- 
mulación y calificación para vuelo de las leyes de con- 
a biplaza en el sistema de control de 

, definición y desarrollo del modo de control de 
velocidad en dicho sistema, transferencia de combusti- 
ble, sistema auxiliar de frenado, ensayos del sistema 
eléctrico, etc.) y responsabilidad copleta de diseño en 
el sistema de presurización /acondicionamiento de aire 
y en : pen na perincide En la situación 
actual del proyecto el primero de ellos está practica: 
mente definido estando en ensayo la versión Final del 
sofware que lo controle [también responsabilidad de 
CASA) y por tanto es el subsistema de comunicaciones 
el que supone nuestro mayor desafío lecnológico. 

Dentro de este subsistema se incluyen las si- 
guientes funciones entre otras: 

e Condificaciones y encriplación de las comuni- 
caciones propiamente dichas. 

e Generación de avisos aurales para el piloto. 

e Comando por voz e 

e Implementación del sistema MIDS (recogida, 
procesado, presentación y distribución interna y ex- 
terna de la información táctica disponible no sólo 
en el avión sino en la red en la que está integrado). 

—f£n el desarrollo de un avión como 
éste, donde los procesos de modelización y simula- 
ción rigen el diseño, ¿queda todavía espacio para 
el ingenio y la creatividad del ingeniero? 

—En mi opinión, no ha disminuido el espacio pa- 
ra el ingenio y la creatividad del ingeniero en los 
proyectos aeronáuticos aunque, como en cualquier 
Pavo de la enc, coda de hoy que equcizar 
más al exigirse el cumplimiento de unos requerimien- 


los ¡onales y de certificación más severos. 

No obstante, lo libertad de especificar y sobre 
todo la de encontrar soluciones concretas y posibles 
a problemas concretos siguien siendo altas. 

Los procesos de modelización y simulación a los 
a hace referencia, o sea la capacidad de repro- 

cir los comportamientos del avión, sus sistemas o 
el entorno exterior mediante sai sia 
cos supone un nuevo relo para el ingeniero que 
de ropa de hacer el mejor uso de ls hor 
mientos disponibles (pr res de gran capaci- 
dad de cálculo y análisis) pero sin perder de vista 
en ningún momento la fisica del avión, es decir la 
solución más lógica de las posibles que se puedan 
obtener del ordenador. 





El gráfico de la figura 1 muestra 
sobre el eje de ordenadas, la efectivi- 
dad media de los cazas de nueva ge- 
neración actualmente en desarrollo, 
ante la potencial amenaza de un 
avión del tipo Su-35 (Flanker 2000), 
en el escenario hipotético de un com- 
bate fuera de alcance visual. En el eje 
de abscisas se pondera el coste. 

El EF-2000 presenta un 90% de 
efectividad respecto al F-22 mientras 
su precio no llega al 66% de éste. 

¿No está siendo éste un progra- 
ma de desarrollo muy caro? 

La gestión de un programa multina- 
cional es siempre mas complicada y 
costosa que la de un programa na- 
cional, así el coste de desarrollo del 
EF-2000 es casi un 40% superior al 
declarado por Francia para el “Rafa- 
le”, 6.740 MS. Pero a pesar de esto, 
países como Alemania o Gran Breta- 
ña, socios mayoritarios en este Progra- 
ma con un 33% de participación cada 
uno, pagarán menos de la mitad que 
Francia en su desarrollo del “Rafale”. 

Por encima de lo anteriormente ex- 
puesto, la participación como miem- 
bros de pleno derecho en un Programa 
de Desarrollo, proporciona el acceso 
transparente a las tecnologías de siste- 
mas esenciales y permite desterrar de 
una vez por todas una situación de hu- 
millante dependencia estratégica que 
la experiencia con otros sistemas de 
armas nos ha permitido descubrir y 
valorar en su justa medida. 

Por el precio que nos va a costar 
el EF-2000 podríamos adquirir un 
avión mejor en el mercado interna- 
cional 

Aunque el coste del EF-2000, fuese 
elevado respecto al de sus competido- 
res (que no lo es), está demostrado 
que cualquier producto comprado a la 
industria nacional en pesetas, le resul- 
ta al Gobierno una media de un 30%- 
40% mas barato que su equivalente 
comprado en el extranjero y pagado 
en divisas. El motivo son los retornos 
a las arcas del Estado que se producen 
en concepto de impuestos directos, in- 
directos, impuesto de sociedades y 
cuotas a la Seguridad Social. 

Cuando se comparan precios de 
aviones, es necesario definir previa- 
mente los parámetros que incluye es- 
ta valoración. 

Se habla indistintamente de coste 















































Valoración del EFA en comparación con otros cazas Figura 1 
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Índice de efectividad frente a un Su-35 Flanker 
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“Flyaway”, coste “Unitario” o coste 
del “Sistema”, y las diferencias entre 
ellos pueden llegar al 100% en deter- 
minados casos, dependiendo que inclu- 
yan los costes no recurrentes, el equipo 
de apoyo inicial y los repuestos. 

El coste “Flyaway * (avión en vue- 
lo) en el caso del EF-2000 son 62 M 
$ (precio fijo), que in- 
cluye equipos como la 
Guerra Electrónica y 
FLIR normalmente no 
contabilizados en sus 
competidores. 

En el caso del F- 
18E/F, de caracterís- 
ticas sensiblemente in- 
feriores, su “Target 
price” susceptible por 
tanto de aumentar, es 
según un informe de la 
GAO (General Ac- 
counting Office) esta- 
dounidense de 53 M $. 

En el caso del “Rafa- 
le”, su precio es del or- 1 
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den de 73 M $, algo elevado si se tiene 
en cuenta el equipamiento y funciona- 
lidades del avión. La causa podría ser 
lo limitado de las series previstas. 

El F-22 tiene un “Target price” sus- 
ceptible por tanto de verse incremen- 
tado, de 98 M $. Su precio es muy 
elevado pero incluye avances tecnoló- 





di 





gicos importantes como: estar en la 
última generación de aviones “ste- 
alth”, capacidad de crucero supersóni- 
co y empuje vectorial. Estas caracte- 
rísticas garantizarán su superioridad, 
hasta bien entrado el nuevo siglo. 

El programa no hace más que 
acumular retrasos 

Las demoras como 
consecuencia de pro- 
blemas de tipo técnico, 
político y presupuesta- 
rio no son patrimonio 
solamente de este Pro- 
grama. 

El “Rafale” versión 
naval tenía prevista su 
entrada en servicio en 
1996 y según las últi- 
mas noticias no lo hará 
hasta el 2002, la ver- 
sión para la Fuerza Aé- 
rea deberá esperar to- 
davía mas. 


as de El “Gripen” fue en- 


tregado teóricamente a 
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la Fuerza Aérea sueca en 1993, la 
pérdida de dos prototipos, demoró 
sensiblemente el programa de ensa- 
yos y aun cuando se esté anunciando 
la creación de la primera unidad de 
conversión operativa, el programa de 
integración del misil AMRAAM, por 
ejemplo, está todavía por comenzar. 
El “F-22” ha sufrido también demo- 
ras de carácter técnico y presupuesta- 
rio, es de destacar la pérdida de un 
prototipo y problemas con la detecta- 
bilidad y la masa total que exigieron al 


de ensayos 


lanzamiento de 


fabricante un rediseño estructural im- 
portante. El precio ha aumentado un 
50% respecto a las cifras inicialmente 
previstas y el calendario de entregas 
expandido en el tiempo y demorado 3 
años sobre lo programado. 

El EF-2000 tiene prevista su entra- 
da en servicio en el año 2001, Gran 
Bretaña e Italia recibirán los primeros 
aviones de producción, en una confi- 
guración inicial (I10C) que incluirá la 
plena integración del radar y el arma- 
mento Aire-Aire del avión: Cañón, 
Sidewinder (AIM-9L) y AMRAAM 
(AIM-120B). El Ejército del Aire co- 

















menzará a recibir aviones en el año 
2002 y completará su dotación de 87 
unidades en el 2015. 

¿Qué funcionalidades del EF- 
2000 presentan una ventaja compe- 
titiva respecto a sus competidores? 

- La dotación de un sensor de infra- 
rrojos IRST, solo es conocida en los 
cazas rusos tipo “Fulcrum” y “Flan- 
ker”. En el EF-2000 forma parte 
esencial del Sistema de Ataque e 
Identificación, integrándose con el 
resto de sensores en un proceso de 


asignados los ensayos 
y '.) VrAOÍ de canon 


“AGR IIALO MR ABLA! Tel 


¡'Ombas 3uladas 


fusión de la información que de for- 
ma depurada se hace llegar al piloto. 

- El Sistema de Guerra Electrónica 
gestionará de forma automática y 
transparente al piloto los diferentes 
equipos de ESM, ECM, ECCM, 
CHAFF, BENGALAS, adicional- 
mente incluye un alertador de proxi- 
midad de misiles y un detector de 
emisiones laser. 

- El EF-2000 será el primer caza en 
incorporar un sistema de “Mando por 
Voz” (DVI, Direct Voice Input), co- 
mo medio mas simple y racional de 
llevar a cabo la relación “hombre-má- 


ge 


“OMUMmMCaciones 





quina”, esto permitirá aliviar la carga 
de trabajo del piloto en cabina, esen- 
cial en un avión monoplaza, rentabili- 
zandolo en beneficio de la misión. 

- El casco del piloto, manteniendo 
un peso similar al actualmente en ser- 
vicio, se integra en el sistema de na- 
vegación y ataque del avión, permi- 
tiendo por ejemplo, la designación de 
objetivos y el apuntamiento de las ar- 
mas, la presentación de datos en el 
propio visor del casco y la de imáge- 
nes vídeo procedentes del FLIR. 


ontrol ambiental 





Además incluye las gafas de visión 
nocturna, protección Laser y NBQ. 

- Todo el equipo personal del pilo- 
to es de nuevo desarrollo. El sistema 
“Anti-G” por ejemplo, es un nuevo 
diseño capaz de garantizar la conscien- 
cia del piloto a 9 Gs, para lo cual 
se combina la inyección de oxígeno a 
presión en los pulmones a través de 
la máscara del piloto con la protec- 
ción exterior, que incluye no solo las 
“piernas” sino el “torso” y los 
“pies”, mediante el inflado de unos 
calcetines especiales que van aloja- 
dos en la bota de vuelo m E 
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n año más las puer tas del rbd omo de F ribár ough, próximo. ] 
a Londres, se han vuelto a abrir para acoger uno de los salones 


canmeoroUs* Of) 
NATIONAL 
aeronáuticos más prestigiosos del mundo. 


¡INTER 





En esta ocasión el evento estuvo precedido, como ya es habitual en este tipo de 
exposiciones, de rumores de todo tipo que hacían temer por el-éxito que en años anteriores. 
ha acompañado esta celebración aeronáutica. Finalmente pudieron los intereses 
comerciales y la recuperada confianza de las empresas permitió una gran par ticipación 
internacional así como gran afluencia de profesionales y público en general. — A 

La marcha de los mercados mundiales en el sector aeronáutico y espacial marcó la- 
presencia de la industria y los productos presentados. Así se pudo constatar la ausencia de 
muchas aeronaves militares que en otras ediciones habían protagonizado tanto-las-——-——— 
exhibiciones estáticas como las presentaciones en vuelo. Son pocas las novedades que las 
distintas firmas o consorcios mundiales pueden ofrecer ahora. en- este terreno de la defensa y 
esta circunstancia se ha dejado notar en Farnborough'96. | 

En su defecto los esfuerzos se han volcado en el área de la aviación comerc sil con la 
presencia de numerosos aviones y programas de desarrollo que tratan de ganar posiciones 
en este terreno que se encuentra en plena expansión. Se hablaba de novedades en todos los 
sectores, aviones de gran capacidad, regionales, turbohélice y turborreactores, preludio de 
lo que en los próximos años será la renovación de gran parte de la flota mundial de aviones 
comerciales. | 

Otro sector que atrajo el interés de los numerosos pl rofesionales que asistieron al Salón fue. 
el espacial. No en vano se espera una fuerte demanda en este área durante los próximos. 
años debido al incremento de las telecomunicaciones y las investigaciones en el espacio. 

Un año más, y a pesar de las restricciones económicas que también han afectado a esta 
revista, se ha elaborado este dossier que, a modo de resumen, presentará a nuestros lectores 
lo que en esta ocasión ha sido esta ya tradicional exposición. En él nuestro conocido 
colaborador José Antonio Martínez Cabeza escribe los siguientes artículos: 

-— Hechos y notas de una exposición, mediante el que nos introduce, de una manera clara 
y directa, en el singular ambiente de la exposición. 

—Dos estrellas y un furtivo, en el que nos presenta el particular aspecto de la aviación 
militar. 

—Con el viento a favor, que trata de todo lo que concierne a la aviación comercial. 

—Con las fronteras de la ciencia ficción, con una exposición del sector espacial. 
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La SBAC (Society of British Aerospace Com- 
- panies), organizadora de las exposiciones aero- 
náuticas de Farnborough, hizo un esfuerzo des- 
tacable para remozar la imagen de esta recién 
concluida edición, algo que resultaba patente 
nada más alcanzar sus confines. Desafortunada- 
mente, esa operación renovadora no alcanzó a 
ciertas deficiencias que se hicieron notorias en 
la edición de 1994 y se reprodujeron en Farnbo- 
rough'96. 


las inconfundibles cubiertas de anchas rayas 
blancas y azules pasó a la historia. Ahora unas 
salas más amplias y diáfanas interiormente, cerra- 
das en su parte superior con unas brillantes cu- 
biertas translúcidas de color blanco, se encar- 
gaban de dar acogida a los stands con una 
ventaja adicional, cual fue la de permitir el paso 
de bastante luz diurna al interior, inestimable 
-ayuda por cierto para los fotógrafos, cuyo em- 
pleo del flash pudo ser reducido sensiblemente, 
Las instalaciones eléctricas y los servicios tam- 
bién fueron objeto de mejora. De cara a la edi- 
-ción de 1996, la SBAC había seleccionado un 
nuevo contratista para la edificación de las sa- 
_las y los chalés, en concreto a la división britá- 
nica de la firma De Boer Structures Group, cu- 
-yo diseño hizo empleo además del aluminio y 
los elementos de fijación rápida, lo que permitió 
iniciar el montaje de las instalaciones en el mes 
de junio, en lugar de en el mes de enero, como 
“sucedió en anteriores citas, usando además 
una quinta parte de la mano de obra que se ne- 
cesitaba antaño. | 
Aunque las cifras oficiales de visitantes no se 
conocían en el momento de cerrar esta edición, 
lo cierto es que Farnborough'96 contó con unos 
-60,000 m? de superficies cubiertas y fue un - 
-10% mayor en concurrencia de expositores que 
la edición de 1994. La exposición fue inaugura- 
da oficialmente por Michael Heseltine, y visita- 
da en días posteriores por miembros de la fa- 
milia real británica, en un salto cualitativo des- 
tacable respecto a la edición precedente. 
La organización invirtió en números redondos 
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Hechos y n 





otas de una 
exposición 


José ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 
Fotografías del autor 
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! 
1.5 millones de dólares en la modernización y am- 


pliación de las instalaciones. Y ese ha sido un punto | 


alrededor del cual se creó un mar de confusiones, 
porque lo cierto es que en el momento de la inaugu- 
ración, el lunes 2 de septiembre, la situación oficial 
del lugar mostraba una disponibilidad tan sólo ase- 











gurada para las ediciones del 1998 y el 2000. La ra- | 


zón de todo ello hay que buscarla en la decisión 


adoptada meses atrás por el Ministerio Británico de | 


Defensa, según la cual se propone vender las insta- 
laciones de Farmborough. Si bien no está demasia- 


- do claro cómo se ha desarrollado la pugna de inte- 
reses entre la SBAC y el Ministerio de Defensa, 


donde incluso se ha llegado a especular sobre la 


posibilidad de que la propia SBAC o British Aeros- 











pace las compren, en la práctica existía ya con bas- 
tante antelación plena certeza de que el Gobierno 
Británico garantizaría el futuro de la exposición en 
Farnborough. El cambio de imagen tuvo como una 
de sus finalidades llevar la confianza a los exposito- 
res, evitando su posible desbandada en esta edi- 
ción por causa de la incertidumbre y los rumores. 
La presencia de las personalidades mencionadas 
antes, anunciada con significativa antelación, iba 
por el mismo camino y mostraba un tácito respaldo 





Moran 





oficial, en espera de un comunicado formal, que lle- 
gó en el discurso inaugural de Farnborough'96 pro- 
nunciado por Heseltine. El Ministerio de Defensa in- 
troducirá una cláusula en el contrato de venta de 
Farnborough, por la cual el comprador se compro- 
meterá a garantizar la presencia futura de la expo- 
sición bienal en ese lugar. | 

En el terreno de las mejoras, hay que reseñar. el 
incremento del espacio para aparcamiento de vehí- 
culos, bien que en general sobre un firme” de hier- 

ba que afortunadamente no 
estaba encharcado, al me- 
nos al tiempo de nuestra vi- 
sita efectuada en la jornada 
inaugural, el antedicho 2 de 
septiembre, a la vez deva- 
,  luado Día de la Prensa. 
También se aumentó la su- 
4 | perficie pavimentada para la 
% presencia estática de las ae- 
ronaves asistentes, aunque 
a pesar de las expectativas 
que existían en las semanas 
precedentes, hubo desercio- 
nes que, como después se 
verá, desplazaron un tanto el 
centro de gravedad del inte- 
rés de Farnborough'96 en di- 
rección de las salas y los 
chalés. Incluso se habilitó un 
espacio importante en la zo- 
na de la entrada de vehícu- 
los para el estacionamiento 
de los transportes colecti- 
vos, al cual llegaban los au- 
tobuses lanzadera prove- 
nientes de Londres -un ser- 
vicio ampliado y mejorado 
en esta edición- y de las es- 
taciones de ferrocarril de Al- 
dershot, Farnborough Main 
y North Camp. Huelga decir 
que el ferrocarril desde la 
estación de Waterloo sigue 
siendo el mejor medio de 
transporte para ir a las expo- 
siciones de Farnborough, 
con amplia diferencia. Ello 
no evitó, desafortunadamen- 
te, los atascos de entrada, 
pero sí los palió en alguna 
cuantía. 

Por vez primera en su his- 
toria, la exposición dispuso 
de una emisora de televi- 
sión. Durante los días que 


Deserciones 

de última hora 
restaron vistosidad 
a la exhibición 
estática. 


La organización 


e ba .- duró, Farnborough Interna- 
yor es l para . . . 4 , 
po do tional TV difundió a partir de 


e vehículos. las 9:30 de la mañana, hora 
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de la apertura, noticias en circuito cerrado, entrevis- 


tas y la exhibición en vuelo. Hubo también 24 horas 
-de emisión a cargo de Farnborough Airshow Radio, 
que emitía en el 87,7 de FM con idéntico propósito 


= | informativo. 


Según todos los datos, la seguridad de las instala- 
ciones se vio reforzada respecto de anteriores edi- 
-ciones, no sólo ante la anunciada presencia de per- 
—sonajes de la vida política, sino también ante la po- 
sibilidad de que grupos autocalificados como 
pacifistas aprovecharan la ocasión para hacer mani- 
festaciones, sospechándose en concreto de uno 
acusado de causar daños durante el mes de julio a 
un Hawk 100, en las instalaciones de British Aeros- 
pace de Warton. Lo cierto es que desde el autobús 
que nos recogió en la estación de Aldershot, vimos 
como un grupo de unos pocos manifestantes eran 
_ interceptados por la policía a escasos metros del re- 
cinto de la exposición. Sin embargo, y en aparente 
contradicción con las medidas cautelares citadas, 
nuestro acceso desde el aparcamiento de autobu- 
ses a través de la puerta A -y el de otros muchos 
que arribaron al mismo tiempo- se efectuó sin que 
absolutamente nadie nos pidiera credencial o pase 


alguno, eso a pesar de que llegamos del orden de 


media hora antes de la apertura, por lo cual la en- 
trada estaba permitida de forma rigurosamente ex- 
clusiva -al menos en teoría-, a los portadores de tar- 


jetas de prensa o de expositores, vedada en conse- 


cuencia para cualquier otro tipo de visitante. 
| Debe suponerse que alguna culpa tendría aquello 
en el hecho de que en un día catalogado como de 
la Prensa y de negocios, pulularan por la exposición 
-humerosas personas no incluíbles en esos grupos 
ni en el de los expositores, no ya por su delatora 
apariencia y comportamiento, sino porque no lleva- 
ban acreditación alguna, ni la identificación que por- 
-taban los visitantes que habían pagado religiosa- 
| mente su entrada de 16 libras esterlinas. Un hecho 
| lesivo para aquellos que, con las reglas del juego en 
la mano, sí tenían perfecto derecho a estar en el re- 
cinto y que, lamentablemente, era repetición de algo 
que sucedió ya en la edición de 1994. 
| Dicho esto, habremos de reiterarnos en el patente 
deterioro que se ha producido en las facilidades pa- 


ra con los medios de información por parte de los 


organizadores de las exposiciones de Farnborough, 
|. desde que la edición de 1994 vio reducida su dura- 
| ción en una jornada, a costa de suprimir el Día de la 
Prensa. Esa medida de ahorro para reducir gastos a 
Jos expositores, vino a combinarse con la distribu- 
ción de las acreditaciones por parte de una firma 
| particular contratada a tal efecto, quien hizo unas 
credenciales grandes, muy espectaculares y visto- 
sas, con códigos de barras que un guardia de segu- 
ridad leía con un escáner cada vez que uno accedía 
_al chalé de la Prensa, tras de las cuales se ocultaba 
una gestión desafortunada. Hemos de recordar, 
porque viene al caso, que esta publicación tuvo en- 
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tonces el infortunio añadido de ser olvidada por ra- 
zones no explicadas, de forma que hubimos de in- 
vertir buen número de faxes y llamadas telefónicas 
para conseguir las acreditaciones, llegadas muy jus- 
tas de tiempo, durante agosto. 

Nuestra confianza en que Farnborough'96 rectifi- 
caría errores anteriores en ese terreno ha sido am- 
pliamente defraudada. Tal parece que a la vista del 
“éxito” precedente, que hizo llover agrias críticas so- 
bre la organización, ésta decidió montar una oficina 


propia de acreditaciones sita en Woking, a la que 


hubimos de acudir tras constatar que Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica había sido de nuevo re- 
legada al olvido, reiteración lamentable porque lleva 


años dedicando a los salones de Le Bourget y Farn- 


borough considerablemente más atención que mu- 
chas publicaciones de renombre. Establecido por fin 
el contacto, se nos enviaron unas solicitudes estric- 
tamente individuales, a diferencia de las de años 
anteriores que eran colectivas; se exigieron incluso 
dos fotografías de cada corresponsal -una de las 
cuales iría a parar a la correspondiente acredita- 
ción-, y otros documentos de identificación, medida 


justificada por *lo limitado de los pases de prensa 


disponibles”. Las solicitudes habían de ser envia- 
das, debidamente cumplimentadas, antes del fin de 
junio, pues se advirtió que su distribución tendría lu- 
gar a partir del 8 de julio. No fue así, las recibimos 
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el 23 de agosto, dentro de un sobre fechado tres dí- 
as antes. Sólo venían en compañía de una informa- 
ción sobre los autobuses lanzadera que operarían 
desde Londres, y del folleto editado de cara a la 
asistencia infantil en los días de apertura al público 
en general (7 y 8 de septiembre), contándonos las 
atracciones que nuestros vástagos más jóvenes 
podrían disfrutar en caso de ir allí. Evidentemente 
sobran comentarios. 

El chalé de la Prensa parecía más amplio que en 
ediciones anteriores. Esta vez no hubo escáner, 
aunque las acreditaciones tenían su código de ba- 
rras correspondiente; nadie miraba la fotografía del 
portador, bastaba que pusiera “press” para acceder 
al interior. Lo primero que vimos nada más entrar 
fue una apreciable cola de solicitantes en el mos- 
trador de acreditaciones, cosa nada extraña a la luz 
de la antes reseñada diligencia mostrada en el en- 
vío de tales. Una terraza, como en años anteriores, 
se ofrecía a los miembros de los medios informati- 
vos, pero para desgracia de los fotógrafos, delante 
de ella había sendos postes con altavoces unidos 
por un cable, como si alguien los hubiera puesto a 
idea para impedir la toma de fotos decentes. En 
consecuencia, disuadidos por la muchedumbre y la 
megafonía, hubimos de renunciar a trabajar desde 
un sitio que se supone idóneo para juzgar y foto- 
grafiar la exhibición en vuelo y recalamos en la “pe- 
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louse”, porque para mayor 
abundamiento, a lo largo de to- 
da la jornada, la terraza contó 
con más concurrencia que 
cualquiera del Paseo de la 
Castellana a las doce de la no- 
che en un día del mes de julio. 
¿Tuvo algo que ver el hecho 
de que en el bar se expendie- 
ran las pintas de lager y bitter 
unas 120 pesetas más baratas 
que en cualquier pub de Lon- 
dres? En pocas palabras, a pe- 
sar del estricto control de acre- 
ditaciones que se prometía, 
nuestra impresión es que se 
batió el récord de asistencia al 
chalé de la prensa. 

Se equivocará quien crea 
que todo representante de la 
Prensa debidamente acredita- 
do, fue tratado en Farnbo- 
rough'96 de una forma correcta 
-no confundir con forma privile- 
giada- cuando intentó ejercer 
su actividad cerca de los expo- 
sitores. Fuimos testigos de que 
en algún caso no sucedió así, 
e incluso protagonistas de una 
anécdota al respecto, cuando 
una persona no identificable 
por estar desprovista de acreditación, nos impidió 
tomar una fotografía del A319, porque sintió la im- 
periosa necesidad de poner una valla que lo sepa- 
rara del Rafale MO1, justo en el lugar y momento en 
que estábamos con la cámara lista para disparar, 
haciendo caso omiso de nuestro ruego de unos se- 
gundos de paciencia y de nuestra acreditación. Es 
un caso falta de profesionalidad, del cual la organ!- 
zación obviamente no es responsable, pero sí las 
compañías expositoras, quienes deberían tener 
más cuidado para evitar la presencia de estas per- 
sonas en tales eventos. 

Nuestra anotación final mira hacia delante. Como 
siempre sucede con motivo de las exposiciones ae- 
ronáuticas de Le Bourget y Farnborough, flota en el 
aire la incógnita de cuales serán los derroteros por 
donde discurrirán ambos acontecimientos bienales 
en años sucesivos. En esta oportunidad las pala- 
bras de Michael Heseltine acerca del futuro de las 
instalaciones de Farnborough ahorraron mucha tin- 
ta a los especuladores, pero fue Peter Taylor, direc- 
tor adjunto de la SBAC, quien resultó categórico al 
respecto, en el curso de una rueda de prensa que 
precedió a la inauguración de Farnborough'96: “Tal 
vez en un futuro pueda llegarse a un salón único 
europeo -dijo-, pero no es el momento. Habrá que 
esperar al menos hasta que tengamos Una auténti- 
ca industria multinacional en el seno de Europa”. 
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un furtivo 
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El día de la inauguración, las previsiones indica- 
ban que dos iban a ser las estrellas de Farnbo- 
rough'96 en el terreno de las aeronaves militares, 
el EF2000 y el único prototipo Sukhoi Su-37. En al- 
gún momento su protagonismo debía ser compar- 


tido con la presencia del Northrop Grumman B- 


2A, pero no estaba claro ni cómo ni cuándo habría 


_de suceder esto último. Al final los pronósticos se 
cumplieron, pero con sensibles diferencias sobre 


lo esperado. 


“STABA anunciado que esta edición permitiría ver 
i por fin una demostración en vuelo auténticamen- 


MM te representativa de uno de los prototipos | 
EF2000; el prototipo británico DA.2 tendría ese honor 


por aquello de que “jugaba en terreno propio”. No era 
el primer vuelo en público del EF2000, de hecho ya 
había comparecido en el UK International Air Tattoo 
de julio de 1995, y en mayo pasado lo había hecho en 
Berlín durante ILA'96, pero el vuelo en una exposición 
de la entidad de Farnborough'96 era un acontecimien- 
to tan esperado como significativo. El despliegue de 
medios, simulador incluido, debía proporcionar el ade- 
cuado contrapunto a una presencia importante, pues 
semanas atrás la organización había dado como se- 


gura la estancia en la exhibición estática del prototipo 


DA.1 alemán y del prototipo DA.6 construido en Espa- 
ña, acompañando al DA.2. Al final el avión alemán no 
pudo asistir y el español tampoco, puesto que su pri- 
mer vuelo, tal y como se indica con todo lujo de deta- 
lles en otro lugar de esta edición, tuvo lugar el 31 de 
agosto. Así pues, los asistentes a la exposición el 2 
de septiembre hubimos de conformarnos con ver vo- 
lar al prototipo DA.2, que llegó a la pista 25 para el 
despegue sin haber pasado durante la mañana por la 
exhibición estática. En el fondo no fue demasiado im- 
portante, porque de lo que se trataba era de mostrar a 


la concurrencia las bondades del EF2000 en el aire y 
-en verdad que se hizo bien. 


El Gobierno Británico no dejó escapar la oportuni- 
dad de dar el golpe de efecto con el EF2000, avión 
del cual llevaba tiempo siendo ¡ardiente valedor, de 
forma que por boca de Michael Heseltine y Michael 
Portillo, Ministro de Defensa, hizo saber su decisión 
de-adquirir 232 unidades al tiempo de la inauguración 
de Farnborough'96. Se producía así uno de los acon- 


a y 2 o 








698 


erados de lo pe 
por vez ce 


Uno de dol momentos Poo es 
el EF2000 son en carrera ( 


mera en una exposición de “a borough. 


A YARD HRS os TIA ya 
, ECH LA 2 y OA a dy AA YY Ú OA 


y PA q e APA 





BMW Rolls-Royce apuesta por el FLA con su BR700-TP. 


tecimientos más notables de esta edición, en el cual 

más de uno vio un gesto dirigido a Alemania, que de | 
inmediato produjo las pertinentes reacciones de opti-- 
mismo en los medios industriales y de disgusto en los 
opositores al programa. El propio teletexto de la BBC 
incorporó la noticia a sus páginas muy poco después 
de producirse, cuidándose también, por aquello de la 
imagen democrática, de dar cancha a opositores y 
pacifistas, quienes arguyeron sus tradicionales quejas | 
porque se concedía una vez más una suma desme- 
surada de dinero para un programa armamentista, | 
mientras la industria británica de aviones civiles se- : 
guía recibiendo negativas a sus “súplicas” de apoyo | 
oficial. Lo cierto es que habida cuenta de la organiza- 
ción actual de la industria aeroespacial británica, la 
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Su-37, una estrella que guardó su brillo para otros días. 


llegada de dinero que el lanzamiento del programa 
deberá suponer, redundará beneficiosamente en to- 
dos sus sectores sin contar los beneficios tecnológi- 
cos ya aportados, aunque sea el de los aviones mili- 
tares el más beneficiado, por razones evidentes. 

Si el EF2000 quedó erigido en estrella de la exposi- 
ción, el transporte FLA se mantuvo en un plano más 
discreto que en la edición de 1994, sumergido en un 
compás de espera de cara al lanzamiento de su si- 
guiente fase de desarrollo. Airbus Military Company 
distribuyó una descripción muy detallada del avión. 
En el stand de BMW Rolls-Royce figuraba una ma- 
queta del motor BR700-TP, la propuesta de ese gru- 
po industrial en el terreno propulsivo para el FLA. 

El hecho de que el Sukhoi Su-37 figurara como 
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MiG-AT, ruso por fuera, francés por dentro. 


protagonista de Farnborough'96 en el área militar, 
compartiendo honores con el EF2000, no significó 
que la presencia de aviones militares de la CEl en la 
exhibición estática estuviera al mismo nivel del pasa- 
do. De hecho fue corta, aunque excepcional si se 
compara con lo sucedido en el campo civil, como se 
cita en ei correspondiente apartado. Tampoco extra- 
ñó demasiado, pues no es menos cierto que en esta 
oportunidad la participación de las industrias de la 
CEl estuvo rodeada de dudas y titubeos hasta el últi- 
mo instante, obvio reflejo de la incertidumbre econó- 
mica y política de esa confederación. Allí, ubicados 
juntos en la misma zona, estaban el citado prototipo 
Su-37, un Su-30MK, el prototipo MiG-AT y un MIiG- 
295SM, enfrente de los cuales figuraba un helicóptero 
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al Ka- 50, que por la tarde efectuó una aseada 


exhibición en vuelo y, bastante más allá, un helicópte- 
ro Mil Mi-17MD. El Su-30MK, versión biplaza multiuso 
del Su-27, comparecía respaldado por noticias que 
hablan de ventas a China, Vietnam e India, pero fue 
su colega Su-37 quien atrajo todos los comentarios. 
Elinterés despertado por el Su-37 radica en que se 


trata de una versión del Su-35 -del Su-27 en conse- 
cuencia-, previamente conocida como Su-27M, pro- 
vista de toberas orientables en sus motores para per- 


mitir la obtención de empuje vectorial. Por cierto, Suk- 


hoi debería explicar clara e inequívocamente cómo 


genera las designaciones de sus aviones de combate, 


para evitar el confusionismo existente al respecto. Ha- 
bida cuenta de la maniobrabilidad inherente a todos 
los, miembros de la familia Su-27, la adición de empu- 


je vectorial es una espectacular baza positiva en ese 
terreno, aunque su utilidad práctica en los aviones de 
combate modernos continúa siendo un tema muy 
controvertido. La primera aparición pública del prototi- 
po había tenido lugar en Tushino el 18 de agosto con 
“motivo del Día de la Fuerza Aérea, después de haber 
efectuado su primer vuelo el 2 de abril. 


A efectos prácticos, el Su-37 es un Su- 35 equipado | 


con-un par de motores AL-37FU de unas 32.000 li- 


bras de empuje máximo (14.500 kg.), cuyas toberas 
han sido modificadas para permitirles, mediante ac- 
cionamiento hidráulico, un movimiento de +15* para- 


elo al plano de simetría del avión, exclusivamente pa- 
ra actuación en cabeceo por lo tanto. Sin-duda cuenta 
con importantes modificaciones en sus sistemas de 


control de vuelo, pero se mantuvieron a buen recaudo 
de los asistentes, siendo por el momento objeto de 
especulación. Se dice que la modificación es instala- | 


ble en aviones ya entregados. 
El secreto que Sukhoi aplicó al Su-37 hizo que tu- 


viéramos una anécdota con él como protagonista. Co- 
moquiera que tenía sus toberas cubiertas con unas 


rudimentarias fundas de lona, tras las que se adivina- 


ban unas convencionales siluetas, y había nada me- 


nos que seis personas con la acreditación de Sukhoi 
“deambulando alrededor del avión, intentamos conse- 


-guir que quitaran momentáneamente esas fundas pa- 


ra tomar unas fotografías. De todos los presentes sólo 
había una que dijo entender “un poco” de inglés -o se 
hacía “el sueco” o no comprendía prácticamente na- 


da-, y tras un rato de insistencia, mezclando señas y 


palabras, le hicimos ver cuál era nuestra intención. 


Tras un breve debate en ruso con sus colegas, nos 
respondió que deberíamos esperar a la exhibición en 
vuelo, eufemismo que para el conocedor de los usos 
y costumbres del lugar significaba una negativa pura y 


dura, habida cuenta de la ceremonia que siguen los 


aviones llamados a volar en las exposiciones de Farn- 
borough. 'Al final, y aunque estaba anunciado en el 
programa, el Su-37 fue llevado al-otro lado de la pista 
pero no llegó a volar, convirtiéndose en el único de los 


cuatro aviones de la CEl presentes que no fue al aire. 
Hubimos pues de conformarnos con las referencias 


+ 
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de -r prensa oficial de la exposición, por la cual nos 
enteramos de que su piloto, Yevgeni Frolov, había he- 
cho en los “entrenamientos” una excepcional exhibi- 
ción de las cualidades del Su-37, eso sí, sobrepasan- 
do los límites de seguridad impuestos por la organiza- 


ción, debido a lo cual su programa de maniobras fue 


recortado, con el consiguiente disgusto por su parte. 
Al parecer, el Su-37 sí voló en ulteriores días. 
Reseñable fue la presencia del primer prototipo 
MiG- AT que, como se ha esbozado antes, participó 
en la exhibición en vuelo, no tanto por el hecho de 
apuntarse una baza frente a su rival el Yak-130, que 


ho estuvo presente, sino por contar con el aval de una 


cooperación franco-rusa muy destacable. El primer 
MIiG-AT lleva motores Snecma/Turbomeca Larzac 04- 


R20 y equipos de Sextant Avionique de última gene- 





El B-2A Spirit hizo honor a su calidad de furtivo. 


ración, estando avanzadas las negociaciones para 


concluir un acuerdo acerca de la exportación de esa 


aeronave así equipada. 
La presencia de aeronaves militares estadouniden- 


ses fue muy importante, como viene siendo norma en 
los últimos tiempos. En ella, la mayor parte de las 
asistentes eran viejas conocidas y habituales visitan- 
tes de Farnborough y Le Bourget. Estamos hablando - 


de los aviones F-18D, F-15E, F-16C, E-2C, AV-8C y 
C-20G y de los helicópteros Apache, Seahawk, Super 
Cobra, Kiowa Warrior y Chinook. No faltó el ya habi- 
tual McDonnell Douglas C-17, que con sus grandes 


dimensiones dominaba la exhibición estática, esta vez | 


con mayor motivo pues anda envuelto en una intensa | 
campaña de promoción que incluye su versión civil, 


de la cual Farnborough'96 fue una etapa más. Por el 
despliegue efectuado a nivel de stand, resulta claro 
que McDonnell Douglas está firmemente dispuesta a 
producir el MD-17, la versión civil del C-17, si tiene 
éxito en su labor de captación de clientes; de hecho, 
mientras Farnborough'96 tenía lugar, esa firma esta- 
ba a punto de solicitar del Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos el permiso para gestionar el 
programa de exportación desde el Departamento de 
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Comercio, paso indispen- 
sable para abordar el 
proceso. Á su vez ya 
mantenía conversacio- 
nes con la FAA, de cara 
a conocer la postura de 
ese organismo acerca de 
la certificación del MD- 
AZ 

Regresó un viejo cono- 
cido, el A-10A, pero falta- 

ron los anunciados KC- 
10A y B-52H, en el caso 
de este último tal vez 
porque la USAF entendió 

a última hora que su pre- 
sencia se habría interpre- 
tado como apoyo a la oferta, no solicitada, enviada 
en julio por Boeing para remotorizar sus 94 bombar- 
deros B-52H con Rolls-Royce RB.211-535E4-B. La 
exhibición estática de aeronaves estadounidenses 
contaba con dos aportaciones nunca antes exhibidas 
en Farnborough, cuales fueron un Lockheed Martin 
EC-130E -se había especulado con la posible pre- 
sencia del C-130J-, y un Northrop Grumman E-8€ 
JSTARS (Joint Surveillance Target Attack Radar Sys- 
tem), este último desarrollado sobre un Boeing 707- 
320C, aunque su nombre “de pila” ni siquiera lo insi- 
núe. Northrop Grumman se propone ofrecer a la 
OTAN una versión del E-8C remotorizada, siendo los 
motores candidatos el BMW Rolls-Royce BR715 y el 
CFM56-3B, pero es un contrato que, de llegar a buen 
término, no se firmará hasta 1998. 

Era no obstante el B-2A, cuya asistencia había sido 
anunciada con bastante antelación, la presencia más 
esperada por parte de la USAF, aunque no pareciera 
existir la misma expectación que se registró con idén- 
tico motivo en Le Bourget'95. Un halo de misterio ro- 
deó la visita del Northrop Grumman B-2A a Farnbo- 
rough'96. No se sabía en que consistiría, aunque el 
que más y el que menos apostaba por una aparición 
similar a la que tuvo en París el 11 de junio de 1995. 
En la práctica no fue así. Un B-2A, cuyo número no 
fue indicado ni pudimos distinguir dentro de su ne- 
gruzca silueta, pues al nublado ambiente se sumó la 
respetable distancia de sobrevuelo para colaborar de 


Lockheed Martin no llevó al C-130], pero el EC-130E 
que le sustituyó fue novedad destacable. 
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El Boeing 707 presta su inconfundible silueta al Northrop 
Grumman E-8C JSTARS. 






Farnborough a las 15:05 
del 2 de septiembre, con 
unos 40 minutos de retraso 
respecto del horario pre- 
viamente suministrado. 
Como en el caso de París, 
el avión provenía sin esca- 
las de la base Whiteman 
en un vuelo más de prue- 
bas operacionales, pero se 
limitó a dar dos pasadas 
lentas consecutivas en 


luego desaparecer sin ate- 
rrizaje ni evolución alguna, 
en oposición a lo sucedido 


entonces. En pocas palabras, el B-2A hizo pleno ho- 


nor en Farnborough'96 a su calidad de furtivo. 

British Aerospace ocupó su habitual recinto dentro 
de la exhibición estática, donde una vez más efectuó 
el tradicional alarde de aprovechamiento de la super- 
ficie disponible, situando, además de una amplia sala 
cubierta y el correspondiente despliegue de arma- 


rumbo de la pista 25, para | 


"| 


manera negativa, llegó a | 








mentos, un JAS.39 Gripen “auténtico” de la Fuerza | 


Aérea de Suecia y una maqueta de éste a tamaño 
natural, la conocida maqueta también a escala natu- 
ral del EF2000, un helicóptero Lynx, un Harrier GR.7, 
un Hawk 102D y un EMB-312H Super Tucano, estos 
dos últimos pintados en brillantes colores, azul el 
Hawk y negro el Super Tucano, y presentados ambos 
como la pareja de aviones seleccionados para el pro- 
puesto programa de entrenamiento de la OTAN en 
Canadá (NTFG, NATO Flying Training in Canada) en 
el que participan, además de la OTAN, la Fuerza Aé- 
rea Canadiense, Embraer y British Aerospace, las fir- 
mas CAE y Canadair/Bombardier. Ambos aviones 
abordaron conjuntamente la exhibición en vuelo, se- 
guidos después por una pareja de Tornados, -uno de 
ellos un GR.1 presente también en la exhibición está- 
tica- y por el antedicho Gripen. Esta vez, el Tornado 
GR.1 se situó fuera del recinto de British Aerospace, 
suponemos que por falta de espacio, 
recinto en el cual había un impor- 
tante despliegue de personal dis- 
puesto a informar, como no po- 

día ser menos, dada la “interna- 
cionalidad” del material allí 

existente. 
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Por añadidura, el 25 de julio British Aerospace ha- 
bía conseguido los contratos de la RAF para la actua- 
lización de 21 unidades del Nimrod, convirtiéndolas 


' en Nimrod 2000 -programa RMPA donde trabajará 


con Boeing-, y para el desarrollo de un misil CASOM - 
en compañía de Matra-. En el caso concreto del pro- 
grama RMPA (Replacement Maritime Patrol Aircraft), 
el global del contrato ascenderá a 1.800 millones de 


libras esterlinas, mientras en el apartado del CASOM 


(Conventionally-Armed Stand-Off Missile) la cifra está 
en la nada desdeñable suma de 650 millones de li- 
bras esterlinas. Nada tiene pues de extraño el buen 
ambiente que allí se respiraba. 

El EMB-312H, nuevo en Farnborough, fue uno de 
los perdedores en el concurso JPATS frente al Rayt- 
heon Beech Pilatus PC-9 Mark 2, tras ser presentado 
por Embraer en alianza con Northrop Grumman, pero 
su selección para el citado programa NTFC y su defi- 
nición de acuerdo con la especificación ALX de la 
Fuerza Aérea de Brasil, hacen que su porvenir apa- 
rezca como muy esperanzador. 

El Raytheon Beech Pilatus PC-9 Mark 2, vencedor 
del concurso JPATS en elección hecha pública el 2 
de junio de 1995, estuvo presente en la exhibición es- 


-tática una vez dejadas atrás las polémicas generadas 
entonces; se trataba del primer prototipo de produc- 


ción construido en Estados Unidos y volado por vez 


- primera en diciembre de 1992. El PC-9 Mark 2, basa- 
do en el Pilatus PC-9, con importantes modificaciones 
motor incluido-, fue recusado ante la General Ac- 


counting Office por Rockwell International y por Cess- 
na Aircraft, rechazándose las alegaciones de ambas 
en el curso del pasado mes de febrero. Así pues, el 


- primer PC-9 Mark 2 será entregado a la USAF en la 


base Randolph en junio de 1999, Para su viaje desde 
los Estados Unidos, ese primer prototipo fue equipado 
con un par de depósitos subalares de combustible de 


230 litros de capacidad cada uno, gracias a los cuales 
realizó la travesía con un par de saltos nada más. 


Dassault sólo envió a Farnborough'96 el Rafale 


- MO1, no acudiendo a la cita británica por vez primera 
' en mucho tiempo el Mirage 2000, como sucedería 


con el propio Serge Dassault, quien -según propias 
declaraciones- faltó a una exposición de la SBAC tras 
casi medio siglo de no perderse ninguna, por culpa de 
la orden de arresto que pesa sobre él, mientras se di- 
rimen las responsabilidades en el asunto de las su- 
puestas comisiones pagadas por Dassault Electroni- 
que a miembros de la Administración Belga. La au- 
sencia del Mirage 2000 no fue óbice para que se le 
mencionara en algunos lugares, pues se supo que 


Chile está pidiendo información de cara a la compra 


de un nuevo avión de caza que tendría lugar en 1998. 
El Mirage 2000-5 sería, según las noticias, uno de los 
competidores en un concurso donde también podrían 
comparecer el F-16, el F-18, el MiG-29 y el propio Sa- 
ab JAS39 Gripen. 

Este repaso a la exhibición de aviones militares, de- 
be concluir mencionando la comparecencia de un Ae- 
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El Embraer EMB-312H Super Tucano, 
pasos de su antecesor. 
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El PC-9 Mark 2, compareció confirmado ya plenamente como 
vencedor del concurso JPATS. Una venta de hasta 700 unidades 
le espera a partir de 1999. 


En la propuesta JSF de Lockheed Martin se insinúan las líneas 
externas del F-22, 


rovodochody (Aero) L-59 y de un MiG-21MF Lancer 
de la Fuerza Aérea de Rumania, presentado este últi- 
mo por Aerostar, centro militar de aquel país que ha 
procedido a su actualización bajo la dirección de la fir- 
ma israelita Elbit. Se trataba del primer avión de los 
110 que serán modificados tras la evaluación satistac- 

toria de un par de prototipos. | 
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Las remozadas salas fueron 
mudos testigos de una compe- 
tencia cuyo próximo hito impor- 
tante debe llegar el curso del 
mes de noviembre, siempre por 
supuesto que no haya retrasos. 
Nos estamos refiriendo al pro- 
grama estadounidense JSF 
(Joint Strike Fighter), cuyos an- 
tecedentes se remontan hasta 
los conceptos ASTOVL, que en 
la edición de junio de 1994 tuvi- 
mos oportunidad de revisar des- 
de las páginas de esta publica- 
ción. Mucho han cambiado las 
cosas desde entonces. El objeti- 
vo ahora es obtener un avión 
capaz de cumplir, mediante las 
correspondientes adaptaciones, 
con las futuras necesidades de 
la USAF, la US Navy, el US Ma- 
rine Corps y la Royal Navy britá- 
nica, cuya lOC se sitúa entre el 
2008 y el 2010, según el vigente 
calendario del programa. 

Tres son los competidores co- 
mo es sabido, Boeing, McDon- 
nell Douglas/Northrop Grumman/British Aerospace y 
Lockheed Martin, firma ésta última que contó con un 
pabellón donde exhibía toda su gama de productos, 
en un salto cualitativo interesante frente a preceden- 
tes ediciones. Los tres presentaron excelentes ma- 
quetas de los conceptos a los cuales han llegado en 
el curso de la fase de evaluación que toca a su fin, 
desplegando como no podía ser menos lo mejor de 
sus dialécticas para convencer a los asistentes a 
Farnborough'96, aunque aquellos que deberán tomar 
las decisiones se guiarán sin duda por criterios más 


Ar 


JSF de Boeing, el diseño menos esbelto de entre los tres. 
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La relación del avión experimental no tripulado 
X-36, con la propuesta JSF del grupo que lidera 
McDonnell Douglas, es más que evidente. 


científicos. Se afirmó en el curso 
de la exposición, que el Departa- 
mento de Defensa de los Esta- 
dos Unidos ha informado recien- 
temente a siete paises europeos 
entre ellos a Italia, Alemania y 
España:-, así como a Canadá y 
Australia, acerca del programa 
JSF, evidentemente con vistas a 
intentar obtener nuevos socios 
que compartan riesgos y gastos, 
punto importante para asegurar 
la supervivencia del programa 
frente a los imprevisibles avata- 
res de la política presupuestaria 
de la Unión, causantes de mu- 
chas sorpresas en el pasado. 

Las cifras que se manejan justi- 
fican más que sobradamente 
esas actividades. Sólo en Esta- 
dos Unidos, se estima que serán 
3.000 las unidades adquiridas, 
con otras 2.000 unidades poten- 
cialmente exportables. En el mes 
de noviembre, uno de los tres 
candidatos será eliminado, reci- 
biendo los dos supervivientes - 
que se convertirán respectivamente en el X-32 y el X-39- 
sendos contratos evaluados en unos 1.100 millo- 
nes de dólares cada uno, con los que se deberán 
construir dos demostradores por cada concepto, uno 
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de ellos con características STOVL (Short Take-Off ' 


Vertical Landing) y otro simplemente CTOL (Conven- 
tional Take-Off Landing). La presencia de los concep- 
tos JSF en Farnborough'96 tuvo además otra virtud, 
cual fue demostrar cuán equivocados están aquellos 
que consideran una pérdida de tiempo recorrer los 
stands de las exposiciones aeronáuticas. a 
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Con el viento a favor 


José ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 


Fotografías del autor 


El domingo 1 de septiembre, un DH.89 Dragon 
Rapide surcó el cielo de la tarde londinense du- 
rante unos minutos, atrayendo las miradas de 
los transeúntes. Casualidad o no, esa inespera- 
da estampa histórica resultó ser el preludio de 
una destacable presencia de la Aviación Comer- 
cial en Farnborough'96. Nadie habló de la re- 
ciente crisis, aunque desde luego no está ol- 
vidada. 


OS hechos se hicieron pronto notorios, uno 
que las pistas de Farnborough acogieron por 
fin aviones de los tres grandes de la construc- 
ción de aeronaves comerciales, Boeing, Airbus In- 
dustrie y McDonnell Douglas, otro que las hachas 
de guerra permanecieron enterradas, de modo y 
manera que no se reprodujeron los altercados ver- 
bales entre ellos que marcaron los inicios de Le 
Bourget'95. 
Boeing llegaba con importantes expectativas. En 
la exhibición estática, rivalizando en tamaño con el 
C-17 y junto a él, se encontraba el primer 
prototipo del 777-200, fácilmente identifi- 
2 cable por su inequívoca matrícula - 
5 N7771-. Un 707-3218 llevado por Tra- 
7 cor Flight Systems estaba también en 
la exposición estática, pero no era en 
ellos donde estaba la noticia, sino en 
la rueda de prensa concedida el día 
de la inauguración por Ron Woo- 





El primer Boeing 777-200 
ocupó un lugar prominente en la 
exhibición estática. 
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dard, presidente de Boeing Commercial Airplane 
Group. El desarrollo de los acontecimientos en las 
semanas precedentes a la exposición, hacía pensar 
fundadamente que en esa rueda de prensa Boeing 
anunciaría oficialmente el lanzamiento del programa 
747-500X/600X, apoyado en algunos clientes lanza- 
dores, pero ni mucho menos iba a suceder así. Wo- 
odard se limitó a indicar que ambas versiones están 
siendo ofrecidas a una serie de compañías aéreas, 
cuidándose de advertir que el lanzamiento de nue- 
vos aviones es cosa de fabricantes y clientes, en 
otras palabras, Boeing no había conseguido hasta 


entonces asegurar encargo alguno de esos dos | 


aviones. 

Los rumores acerca de ese pequeño fracaso -Bo- 
eing deseaba dar un golpe de efecto con esos avio- 
nes en Farnborough-, incluyeron un par de teorías. 
La una afirma que el precio pedido por cualquiera de 
ellos es en apariencia desproporcionadamente su- 
perior al del 747-400. La otra dice que las compañí- 
as contactadas por Boeing no tienen prisa, por lo 
cual prefieren esperar a que Airbus Industrie concre- 
te más el A3XX, para disponer de más posibilidades 
de elección. Probablemente la solución del jeroglífi- 
co sea una mezcla de ambas, y en ese sentido 
apunta el anuncio hecho por Woodard en la rueda 
de prensa, según el cual un nuevo concepto, conoc!- 
do provisionalmente como 747-700X, se podría ofre- 
cer a los clientes. “Si se comprueba la necesidad de 


un avión aún más grande -dijo-, Boeing estaría en 


condiciones de cumplirla con un avión derivado aún 
mayor llamado 747- 
700X”. 
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El A319 continúa sumando ventas. 


Según una hoja de datos distribuida por Boeing, 
el 747-500X es en este momento un concepto de 
462 pasajeros de capacidad y un alcance de 
16.100 km.; el 747-600X llega hasta los 548 pasa- 
jeros y su alcance se queda en los 14.350 km. Am- 
bos necesitan inexcusablemente una nueva ala, de 
77 m. de envergadura. Pues bien, el 747-700X usa- 
ría esa misma ala y un nuevo fuselaje -semejante a 
alguno de los que en su día Boeing estudió para el 
“New Large Aircraft”, NLA-, con lo cual se llegaría a 
los 650 pasajeros y a un alcance análogo al del Bo- 
eing 747-400, es decir, 13.520 km. según la menta- 
da hoja de datos, un desafío para el A3XX-200 tal y 
como se concibe hoy. Ahora bien, ese diseño sería 
de hecho un nuevo avión, en el cual desaparecerí- 
an las ventajas inherentes a derivar del 747, el ar- 
gumento que se utiliza en Boeing para promocionar 
los 747-500X/600X, y se pasaría a luchar de ¡igual a 
igual contra el A3XX. Supondría el lanzamiento del 
Boeing 787 y, de entrada, una victoria moral para 
los patrocinadores del A3XX. 

Boeing sí utilizó Farnborough'96 para anunciar el 
lanzamiento del 757-300, una versión alargada del 
757-200 actual que ofrecerá un 20% más en capa- 
cidad de pasajeros, hasta un máximo de 289. El 
cliente lanzador -en este caso sí lo hubo- ha sido la 
compañía alemana Condor Flugdienst, con una 
compra de 12 unidades y opciones por otras tantas. 

Airbus Industrie presentó en la exhibición estática 
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Los futuros miembros de la familia Airbus serán también los ma- 
AE Empezando por arriba, el A340-500, el A340-600 y el 
AJXX. 
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un A319 de su propiedad, de modo que el más pe- 
queño de la familia Airbus hizo en Farnborough"96 
su debut oficial en una exposición internacional, 
acompañado por una buena noticia, cual fue la ven- 
ta de 24 unidades equipadas con motores lAE 
V2500 a la compañía United Airlines. Presentados 
exclusivamente en 


- vuelo comparecie- 
ron un A330 de la 


compañías Malay- 

sia Airlines y un : 
A340-300 de Air- _ 
bus que llevaba 
sobre su fuselaje 
la frase “Thank 
you to our 160 
customers”. 

El grueso de las 
noticias de Airbus 
Industrie también 
estaba fuera de 
las pistas. En el 
stand que tenía en 
la sala 3, se mos- 
traban tres maque- 
tas de buenas di- 
mensiones de sus 
otros tantos programas más inmediatos, el ya citado 
A3XX, el A340-500 y el A340-600. Referente al 
A3XX se indicó que la fecha de entrada en servicio 
del año 2003 se mantiene, partiendo de la base de 
que una decisión sobre el lanzamiento a plena es- 


cala del programa debe tener lugar en el curso de 





1997. Los responsables del programa afirman que 
no hay por delante problemas técnicos que pudie- 
ran complicar su desarrollo, pero el nivel de los cos- 
tos no recurrentes calculados hace preciso no dejar 
ningún cabo suelto a la improvisación. Se buscan 
además socios que colaboren en el programa. 


McDonnell Douglas seguirá optimizando 
en el futuro la familia MD-90. 





El EMB-145 básico se ofrece a un competitivo precio de 15 millones de dólares. 
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El A340-600 es otra de las bazas de futuro que 


Airbus tiene en su mano. El A340-600 es una ver- 


sión de fuselaje alargado del A340-300 en un total 


de 20 cuadernas hasta una longitud de 74,3 .m., cu- 
ya ala tendrá una envergadura de 63,85 m. La ca- 
pacidad en configuración interior de tres clases es 


de 375 pasajeros y | 


el alcance es de 
unos 13.000 km. 
Este avión necesita 
motores del orden 
de las 51.000 libras 


de empuje, y dado 


que no están dispo- 


atrás a un acuerdo 
de exclusividad de 
seis meses de du- 
ración con General 
Electric, compañía 
que trabajaba en 
unas propuestas 
extraídas de entre 


los días de la expo- 
sición. De ser finalmente adoptada una solución de 
General Electric, esta firma hizo saber que invitaría 


nibles en el merca- 
do, se llegó tiempo 


un amplio espectro 
de posibilidades en 


a Snecma a participar en el programa, algo que | 


hasta ahora no ha sucedido. El A340-500 combina- 
ría un fuselaje con tres cuadernas más que el A340- 
300 y el ala del A340-600, para producir un avión de 
310 pasajeros y un alcance de 15.800 km, 


McDonnell Douglas llevó a la exposición, y lo pre- | 


sentó en tierra y en vuelo, un MD-90-30 con los co- 


lores de la compañía China Northern Airlines. Fue ' 


sin embargo el programa MD-95 quien atrajo el inte- 


rés, por la situación creada tras el forzado cese de 


operaciones de Valujet, su primer y único cliente de 
momento. Michael Sears, presidente de Douglas 
Aircraft Co., fue claro al respecto, ase- 

gurando que suce- 
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El Raytheon Beech 1900D llegó por sorpresa a la exposición. 


da lo que suceda fi- 
nalmente con el en- 
cargo de Valujet, 
McDonnell Douglas 
tiene el firme propó- 
sito de seguir ade- 
lante con el MD-95, 
entre otras cosas 
porque está con- 
vencida de que se 
trata de un avión 
con un brillante por- 
venir. No obstante 
si finalmente Valu- 
jet no pudiera ad- 
quirir los MD-95, es 


evidente que la ca- 00 A 
Maqueta del primer proyecto de AIR, el llamado AIR70. 


dencia de produc- 
ción debería ser re- 
ducida en espera de otros clientes. Se supo no 
obstante, que están muy avanzadas las nego- 
ciaciones entre McDonnell Douglas y USAIir, com- 
pañía que podría adquirir 50 unidades en firme del 
MD-95 con opciones por otras tantas. 

Sears habló también del futuro del MD-90, indi- 
cando que existe un proyecto consistente en remo- 
torizarlo para conseguir un alcance de costa a cos- 
ta de los Estados Unidos a plena carga. Puede su- 
ceder que al final sea necesario abordar un cambio 
de ala, operación de bastante volumen y costo, pe- 
ro de momento no se contempla esa posibilidad. A 
corto plazo citó el lanzamiento del MD-XX, el conti- 
nuador de la saga MD-11, como un objetivo a cum- 
plir antes de que concluya 1996, toda vez que exis- 
ten al menos cinco clientes en potencia cuya deci- 
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sión tan sólo de- 
pende de la detfini- 
ción precisa del 
concepto. El MD- 
XX descrito por Mc- 
Donnell Douglas en 
el curso de la expo- 
sición se planteó 
como dos diseños 
distintos, uno tiene 
la misma carga de 
pago del actual 
MD-11, pero con 
2.400-2.600 km. 
más de alcance, el 
otro tendría un fu- 
selaje alargado pa- 
ra 375 pasajeros y 
un alcance seme- 
jante al del MD-11. En ambos casos el avión es un 
trirreactor con nueva ala y nuevos motores. 

El birreactor regional Embraer EMB-145 tuvo en 
Farnborough'96 su presentación oficial ante la co- 
munidad aeronáutica internacional, llevada a efecto 
por el cuarto prototipo, el PT-ZJD, en tierra y en 
vuelo. Anunciado por Embraer en el curso de Le 
Bourget'89, tras años de incertidumbre y cambios 
de concepto, el EMB-145 fue objeto en el curso de 
la exposición de un importante hito, cual fue el 
anuncio de la compra de 25 unidades por parte de 
la compañía estadounidense Continental Express, 
acompañado por el establecimiento de 175 opcio- 
nes con un período de validez de una década. Cier- 
tamente se trata de una operación un tanto extraña, 
pues es inusual que haya una diferencia tan nota- 
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ble entre la cifra de adquisiciones en firme y opcio- 
nes, nada menos que una relación de 7 a 1, cuando 
lo habitual en el mercado del transporte aéreo es 
que se repartan en porcentajes cercanos al 50%. 
Sea cual fuere el resultado final de la operación, lo 
cierto es que los dos primeros EMB-145 de Conti- 
nental Express se entregarán a final de año, una 


- vez obtenida la certificación en el próximo mes de 


octubre, y que Embraer sumaba al final de Farnbo- 





rough'96 un total de 63 ventas en firme y 217 opcio- 
nes. Concluida la exposición, el cuarto prototipo ini- 
ció una gira por Europa. 

El mercado de los aviones regionales estuvo muy 
bien representado en Farnborough'96, no en vano 
se disputa en su seno una importante pugna, en la 
cual los últimos indicios muestran que la balanza se 
inclina del lado de los aviones de reacción. Cana- 
dair/Bombardier envió a la exposición un RJ50 de 
Lufthansa además de un Challenger 604, aquel si- 
tuado muy cerca del EMB-145. El grupo AIR hizo su 
aparición como tal, mostrando un Jetstream 41, un 
RJ100, un ATR42 y un ATR72, mientras junto a és- 
te último se situaba el Dornier 328 D-CITIl, el cuarto 
prototipo visto en la edición de 1994, en cuya deriva 
figuraba ya el nombre de Fairchild Dornier. De for- 
ma sorprendente, sin que estuviera previsto en la 
documentación de la exposición que se puso en 
nuestras manos, apareció entre el grupo de los 
aviones Raytheon un Beech 1900D. 

Hubo interesantes hechos, además de las presen- 
cias citadas, en el terreno de los aviones regionales. 
Fairchild Dornier afirmó que en el curso del mes de 
octubre podría proceder al lanzamiento de una ver- 
sión turbofán del Dornier 328, a partir de la cual se- 
ría posible desarrollar en 1997 una versión alargada 
para 50 pasajeros, si bien la producción del actual 
Dornier 328 turbohélice continuará mientras haya 
clientes. Se renunciaría así a la inicialmente conce- 
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El Hawker 800XP desplazó al Hawker 1000 de la exhibición estática de Raytheon. 
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bida versión alargada del 328 equipada con turbo- 
hélices y, lo que es más significativo, Fairchild Dor- 
nier demostraría de forma fehaciente su creencia en 
que el futuro de la aviación regional pasa por los re- 
actores. Si ha tenido alguna influencia en esas deci- 
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La apariencia externa del Hawker 800SM 


delata a las claras que es un avión SAR. 





siones el hecho de que la compañía Horizon Álr, 
cliente del Dornier 328, decidiera no mucho antes 
del comienzo de la exposición, adquirir en firme 25 
unidades del De Havilland/Bombardier Dash 8- 
200/300 y 15 más pendientes de confirmación en 





REVISTA DE. AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1996 


AA 220, 


una base de trabajo para 
el programa AE-100. 


perjuicio de aquel, lo cierto es que no se mencionó 
nada al respecto. 

En el stand de AIR se podía contemplar, bien que 
ubicada a una incomoda altura, una maqueta del 
que puede ser su primer proyecto, el AIR7O, cuya 
capacidad es de 70 plazas y acerca del cual se lle- 
va hablando desde tiempo atrás. Se confirmó que 
la decisión sobre su lanzamiento llegará a media- 
dos de 1997, lo cual hace pensar fundadamente 
que Le Bourget'97 sería el marco escogido para el 
anuncio. De forma un tanto sorprendente, el con- 
cepto AIA 220 que Aero International Asia (AlA), fi- 
lial asiática del grupo AIR, está proponiendo dentro 
del programa del reactor regional AE-100 a sus co- 
legas AVIC (Aviation Industries of China) y STA 
(Singapore Technologies Aerospace), apareció en 
forma de maqueta en el stand de Aérospatiale, sin 
referencia alguna en el stand de AIR. También en 
el campo de los proyectos, Canadair/Bombardier se 
limitó, en contra de lo esperado, a retrasar la deci- 
sión sobre el lanzamiento del CRJ-X -versión del 
RJ alargada para obtener 70-78 pasajeros de capa- 
cidad- hasta fin de año. 

La exhibición estática contó con una destacable 
participación de aviones civiles ligeros y de nego- 
cios, viejos conocidos de anteriores ediciones, por 
lo cual sería tan prolijo como innecesario listarlos 
aquí. Sí nos detendremos en lo que a nuestro juicio 
fue lo más destacable. Y habremos de empezar ci- 
tando que Dassault aportó la paradoja, llevando a 
Farnborough'96 un sólo avión militar -el Rafale MO1 
debidamente reseñado en el apartado correspon- 
diente- frente a dos aviones civiles, el Falcon 2000 
y el Falcon 900EX -este último novedad en una ex- 


Eagle, el Pilatus PC-12 convertido en avión de patrulla. 
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posición de Farnborough-, una escena realmente 


impensable hace no muchos años, pero que en el 


fondo responde a la realidad de la moderna Das- 
sault, cuyo desplazamiento hacia el terreno civil es 
algo perfectamente conocido. Con toda probabilidad 
Dassault apareció en Farmborough'96 por última vez 
como empresa “independiente”, pues nadie duda ya 
que su fusión con Aérospatiale es un hecho, si es 
que alguien pensó en algún momento que la deci- 


sión del Gobierno Francés podría ser revocada. 


En el terreno de los aviones civiles ligeros fueron 


primicia junto con el Falcon 900EX, el Raytheon 


Hawker 800XP, el Raytheon Hawker 8005M y el Pi- 
latus PC-12 Eagle, estos dos últimos versiones de 
búsqueda y patrulla que hemos preferido reseñar en 


el apartado civil, pues de hecho están orientadas en 
esa dirección, sin que por supuesto deba descartar- 


se su empleo en otras vertientes. 

El Hawker 800XP es una versión del Hawker 800 
de mejores actuaciones -mayor velocidad de cruce- 
ro y carga de pago superior-, anunciada en marzo 
de 1995 después de que en un principio Raytheon 
pensara en cancelar su producción para centrarse 
en el Hawker 1000. El Hawker 800SM (Special Mis- 


sion), también desarrollado a partir del Hawker 800 





como resulta evidente, resultaba inconfundible por 
comparecer en la exposición bajo el verdoso color 
de la imprimación. Se trató de una de las unidades 
que serán entregadas a Japón para ejercer misio- 


nes SAR, donde su designación será U-1254. 


Pilatus, además de presentar un PC-12 conven- 


cional, llevó su demostrador PC-12 Eagle, matricu- 


lado HB-FOG. Pintado enteramente de gris, con un 


-FLIR situado en la parte inferior del fuselaje cuyo 


color blanco le hacía destacar a pesar de su posi- 
ción, cuenta con unas muy interesantes caracterís- 
ticas, según describía su cartel de presentación. 


- Para un peso máximo de despegue de 4.500 kg., 


presenta un alcance volando a 30,000 pies -su má- 


 xima altitud de operación- y con reservas para 45 


minutos de 3.150 km., mientras que en misión a 


500 pies de altura con análogas reservas, el alcan- 
ce es de 1.525 km. 





Hemos hablado hasta ahora de asistentes, pero 


es preciso reservar un apartado para las ausencias 


de aviones civiles, pues hubo unas cuantas, algu- 


nas incluso significativas. Anunciados en todas las 
listas de asistencia figuraban el Gulfstream G.V, el 


De Havilland/Bombardier Dash 8, el Grob G.250, el 
Astra Jet SPX y los helicópteros Bell 407 y 412 y 


Agusta A.119 Koala, pero al menos el día de la 
_inauguración no estaban allí presentes. A nivel de 





- empresas hubo dos ausencias especialmente no- 


torias, cuales fueron las de Cessna y Eurocopter. 
Finalmente la CE! no presentó en las pistas de 
Farnborough ni un sólo avión de carácter civil, aun- 


que se contaba con los Myasishchev M-55 y M- 


101T, Tupolev Tu-204 e lIlyushin lI-103, Il-114T, Il- 


96 e II-76MF. En definitiva, si las circunstancias 
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fueron nefastas para la representación militar de la ' 
CEl, en el terreno civil fueron devastadoras. 

Las industrias de la CEI tuvieron sus stands, y 
allí hubo de acudir quien quiso enterarse de la si- | 
tuación de sus aeronaves civiles. Fue en el stand 
de Molniya donde se situó esta vez el grueso de | 
las maquetas de proyectos avanzados, tan intere- | 
santes como alejados de la realidad económica en 
la que se mueve la confederación. Reflejo de esta 
realidad es la situación en que se encuentra el bi- 
rreactor Tupolev Tu-334, caído en el ostracismo | 
tras su salida oficial de fábrica en 1995. Al respec- | 
to de este programa, se conoció en el curso de la 
exposición que AlliedSignal, BMW Rolls-Royce y | 
Honeywell se proponen poner en marcha una 
“operación de rescate” del programa Tu-334, ten- | 
dente a poner en el mercado una versión occiden- 
talizada. 

La ausencia de Eurocopter dejó en precario a | 
Farnborough'96 en lo que se refiere a presencia de 
helicópteros, situación agravada por las antes cita- | 
das “bajas” de helicópteros de Bell y Agusta y de | 
algún otro fabricante. Aunque nada se ha dicho ofi- | 
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cialmente, es posible que la ausencia de Eurocop- 
ter haya tenido que ver con el estado de sus ven- 
tas, estancadas en el terreno militar en beneficio de 
los competidores estadounidenses. Curiosamente, 
el McDonnell Douglas MD900 Explorer, ausente en 
esta edición, fue objeto de una venta de 10 unida- 
des, precisamente adquiridas para la Policía Britá- 
nica, erigiéndose en la mayor venta de ese helicóp- 
tero registrada hasta la fecha en Europa. El Explo- 
rer, certificado por la JAA a mediados de julio, ha 
sido vendido de momento en un total de 70 unida- 
des. 

Los motores civiles también fueron noticia en 
Farnborough'96. Y parece lógico comenzar por la 
sorprendente “joint venture” de General Electric y 
Pratt 8 Whitney, cuya finalidad es desarrollar un 
motor específico para los antes reseñados Boeing 
747-500X/600X, la cual contaba con stand propio 
en la exposición. Ambas compañías han decidido 
que el nombre de su sociedad al 50% sea GE-P8W 
Engine Alliance, y han bautizado a la familia de mo- 
tores que se proponen desarrollar como GP7000. 
Hubo destacable actividad al respecto, con bastan- 


a. a a 








La maqueta del espectacular 
Molniya-1000 Heracles presidía 

un muestrario de conceptos de esa compañía, 
pero sólo el más pequeño de todos, 

el Molniya-1, ha sido construido 

hasta ahora. 


te información sobre esa familia de moto- 
res, destinada a cubrir el rango de empujes 
situado entre los 34.000 kg. y los 38.500 
kg. Su primer miembro será el GP7176 de 
34.450 kg., provisto de un fan de 2.800 
mm. de diámetro. General Electric será res- 


presión y de la cámara de combustión, 
mientras Pratt 8 Whitney desarrollará el fan 
y la turbina de baja presión. 

Rolls-Royce realizó un despliegue muy 


guraban maquetas animadas de movimien- 
to de todos sus tipos de motores disponi- 
bles actualmente. La estrella era la maque- 
ta del motor Trent 900, situada en posición 
ligeramente elevada en el centro de una 
plataforma circular, dotada de un lento mo- 
vimiento de rotación, e iluminada por focos. 
Rolls-Royce aprovechó Farnborough'96 pa- 


motor Trent 900, cuyo objetivo es cubrir el 
mercado de los Boeing 747-500X/600X y el 
A3XX. El año 1998 verá el comienzo de 
sus ensayos, de manera que en 1999 lo- 
grará su certificación. 

También la firma BMW Rolls-Royce acu- 


buena dosis de optimismo, en parte prove- 
niente del notable hito que supuso la certifi- 
cación del BR710 por parte de la JAA, sucedido a 
principios del mes de agosto. A pesar de la induda- 
ble inquietud que aporta la situación del MD-95 alu- 
dida anteriormente, pues como es conocido el 
BR715 es la planta propulsora elegida para él, las 
expectativas de futuro son buenas. El recién certifi- 
cado BR710 puede ser un motor muy adecuado pa- 


ra el proyecto AIR7O, y con el BR715 sucede otro | 


tanto en el caso de los aviones de 100 plazas, en 
concreto con el programa AE-100, si bien su elec- 
ción en este caso implicaría muy probablemente su 
producción más o menos parcial en China. 

A modo de resumen final debe indicarse que, 
globalmente, la aviación civil tuvo más peso en 
Farnborough'96 que la aviación militar, cosa que 
echando la vista atrás no ha sucedido con dema- 
siada frecuencia en la historia de las exposicio- 
nes de Farnborough. Tampoco se puede conside- 
rar una sorpresa, fue ni más ni menos que la con- 
secuencia lógica de la recuperación de la 
Industria del Transporte Aéreo, continuación en 
definitiva de lo acontecido hace algo más de un 
año en París. a 
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ponsable de compresor y turbina de alta 


espectacular en su extenso stand, donde fi- 


ra anunciar oficialmente el lanzamiento del | 


dió a Farnborough'96 equipada con una | 
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En las fronteras 
de la ciencia ficción 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 


Las exposiciones de Farnborough no suelen 
incluir una presencia importante del sector es- 
pacial. En esta edición no se produjo ningún 
cambio cuantitativo apreciable en esa tendencia, 
pero sí alguno en el cualitativo, como se mostra- 
rá a continuación. 


IN lugar a dudas, el apartado más destacable 
de Farnborough'96 en el terreno espacial fue la 
presencia en el pabellón de Lockheed Martin 
del X-33, que comparecía como reciente vencedor 
- en el concurso RLV (Reusable Launch Vehicle) de 
la NASA, cuyo objetivo es poner a punto las tecno- 
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logías para permitir desarrollar el vehículo que de- ' 


berá sustituir al Space Shuttle, en una fecha que se 


estima estará dentro del año 2005. El RLV será un | 


vehículo reutilizable de una sola etapa. 

Una maqueta de buenas dimensiones del X-33, 
suspendida del techo junto a la entrada, recibía a 
los visitantes del pabellón de Lockheed Martin. El X- 


33 será un demostrador tecnológico a escala 1:2 del | 
que saldrán las tecnologías aplicables en el RLV: 
que Lockheed Martin ha bautizado con el nombre 
de VentureStar. Según el calendario vigente, el X- 











33 efectuará su primer vuelo suborbital en marzo de | 
1999, iniciándose una detallada evaluación formada 
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La maqueta del X-33 de Lockheed 
Martin muestra perfectamente su 
concepto “lifting body”. 


por un total de quince lanza- 
mientos, en la cual se llegará 
hasta los 80 km. de altura y 
Mach 15 de velocidad, que 
debería concluir con ese mis- 
mo año, aunque parece muy 
probable que se extienda al 
año 2000. No parece claro si 
se construirá más de un pro- 
totipo X-33, aunque el riesgo 
de accidentes aconseja en 
este tipo de programas expe- 
rimentales disponer de más 
de uno. 

Lockheed Martin tiene co- 
mo socios a Rocketdyne -que 
diseñará el sistema propulsi- 
vo- y a AlliedSignal Aerospa- 
ce. El X-33 es un programa 
conjunto con la NASA, donde 
esta última invertirá 941 millo- 
nes de dólares y Lockheed 
Martin 200 millones de dóla- 
res más. Si finalmente el X- 
33 recibe el visto bueno de la 
NASA, Lockheed Martin y sus 
socios decidirán si proceden 
a construir el RLV Venture 
Star -una inversión que ellos 
mismos deberán financiar es- 
timada en 5.000 millones de dólares-, o si renun- 
cian. Ello se debe a que la NASA ha adoptado la 
decisión de ser sólo usuaria del RLV, de manera 


que serían los diseñadores del X-33 quienes debe- 


rían encargarse de la producción de los RLV y de 
su explotación, sobre la base de 50 misiones anua- 
les, contratadas por la NASA a un precio de 2.000 
dólares por kilogramo de carga de pago. 

Los perdedores en el concurso fueron Rockwell y 
McDonnell Douglas. Esta última presentó un con- 
cepto basado en el DC-XA, dándose la circunstan- 
cia de que en el momento de la decisión, la NASA 
optó por continuar los ensayos con éste vehículo y 


con el X-34 de Orbital Sciences. Sin embargo, la 


mala suerte se cebó poco después con McDonnell 
Douglas. El 31 de julio, al final del cuarto vuelo ex- 
perimental del DC-XA Clipper Graham, de 140 se- 
gundos de duración, una de las cuatro patas que 
constituyen su “tren de aterrizaje” no se extendió 


- debidamente. El vehículo se mantuvo en el suelo 
durante un par de segundos apoyado en las tres 


restantes, pero al final su inestable equilibrio provo- 
có su caída y su incendio. No circuló ninguna noti- 
cia durante la exposición acerca del futuro del pro- 


| grama DC-XA. 
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Farnborough'96 tuvo lugar escasos días después 
de descubrirse supuestas formas de vida microscó- 
picas fósiles en un meteorito con una edad de unos 
13.000 años, que se cree procedente del planeta 
Marte. A pesar de que se trata de un asunto donde 
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hay que moverse con la máxima prudencia, y que a | 


todas luces se ha desaforado, lo cierto es que la 
noticia ha favorecido notoriamente a los programas 


en curso para la investigación del Planeta Rojo, lo | 


que es tanto como decir que beneficia a Lockheed 


Martin, no ya por su participación en las sondas 


Mars Global Surveyor, que serán puestas en la ór- 
bita de Marte con fines de investigación geológica y 


atmosférica, la primera de las cuales será lanzada | 


en noviembre, sino también de cara al futuro, pues 
las sondas Mars Surveyor Lander, contratadas a 
Lockheed Martin, figuran en pleno desarrollo con 
lanzamientos previstos en diciembre de 1998 y 
enero de 1999. Si, como es posible, los próximos 
meses ven una mayor dedicación de presupuestos 
para los programas de investigación de Marte, posi- 
blemente esa firma va a figurar entre las mayores 
beneficiarias. 

Con tan alentador panorama, resulta lógico que el 
pabellón de Lockheed Martin presentara un espacio 
en consonancia para sus diversos programas de 








carácter espacial. En lugar destacado mostraba 


una maqueta reducida del satélite de comunicacio- 


nes A2100 perteneciente al programa ACeS (Asia 


Cellular Satellite System), del que se construirán un 
par de unidades según contrato firmado con empre- 


sas de comunicaciones de Indonesia, Filipinas y 


Tailandia. 

Lockheed Martin ha alcanzado una posición pro- 
minente en el campo de los lanzadores de satélites, 
e incluso tiene el 50% de participación en United 
Space Alliance, que opera el sistema Space Shut- 
tle. La fuerte demanda prevista para el futuro en 
cuanto a lanzamiento de satélites de comunicacio- 
nes y, en menor cuantía, de satélites meteorológi- 
cos, augura una importante actividad a corto y me- 
dio plazo en el sector de los lanzadores. El Depar- 
tamento de Transportes de Estados Unidos ha 
analizado ese asunto, encontrando que del orden 
de 460 satélites de esos tipos serán desarrollados y 
puestos en órbita desde ahora hasta el año 2010. 








En los informes emitidos al respecto, se explica que 


se lanzarán al espacio una media anual de 31 de 
tales satélites dentro de ese período de tiempo, con 
la excepción de los dos próximos años, donde las 
previsiones, mucho más exactas por la cercanía en 
el tiempo, indican que se pondrán en órbita respec- 
tivamente 36 y 40 satélites. 

Como es lógico, los análisis del Departamento de 
Transportes estadounidense tienen como fin prime- 
ro analizar las necesidades propias en el terreno de 
los lanzadores, y las conclusiones son alarmantes 
para la Unión, pues se afirma que podría perder 
una importante cuota de mercado si no pone ma- 
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más 


2006, Estados Uni- 
- dos podría perder un 
50% de lanzamientos 
- en beneficio del Aria- 
ne 5, el Long March 





- Envisat-1, el mayor y más cos- 
pa hasta la fecha. El satélite, 


será enviado al espacio por 
Ariane 5 en 1999 y colocado en 


tante contrato, según el cual 
- efectuaría 10 lanzamientos para 


- cations a partir del 2001 y otros 








nos a la obra y desa- 
rolla vehículos lanza- 
dores de mayor ca- 
pacidad, compara- 
bles al europeo 
Ariane 5. En cifras 
precisas, se 
asegura que para el 


3B y los lanzadores 
de la CEl. En definiti- 
va, Farnborough'96 A: 
vino a coincidir tem- Ms 
poralmente con noti- 


- cias que hacen pen- 
¡sar en una reactivación del desarrollo de vehículos 


lanzadores en Estados Unidos. 

La Agencia Espacial Europea (ESA) dispuso en 
Farnborough'96 una significativa participación, donde 
lógicamente la situación del programa Ariane 5 ocu- 
pó muchas conversaciones, una vez conocidas las 
causas de su fallo centradas en un sistema inercial y 
en su software asociado. Sin embargo, la noticia más 
interesante relacionada con la Agencia Europea fue 
la concesión días antes de inaugurarse la exposición 


' de un contrato de 1.000 millones de dólares a Dor- 


nier Satellitensysteme para el desarrollo de la instru- 
mentación científica del satélite 


toso satélite concebido en Euro- 


que tendrá 8.200 kg. de peso, 


una órbita polar de 780 x 820 
km., con la misión de observar 
los océanos, explorar la atmós- 
fera y controlar los niveles de 
ozono atmosférico. 

Japón anunció en el curso de 
la exposición que confiaba en 
plazo breve conseguir un impor- 


Hughes Space and Communi- 


5 más para Space Systems/Lo- 
ral a partir del año 2000. Los 
lanzamientos serían efectuados 
con una versión mejorada del 
lanzador H2, designada H2A, 
una maqueta de la cual se po- 
día ver en el stand de las indus- 
trias japonesas. La situación es 
interesante, pues esa versión in- 
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Maqueta del satélite de comunicaciones A2100. 





Maqueta del Kawasaki Kankoh- Maru, donde el 
futuro y la Ciencia Ficción se confunden. 


petir con los Ariane, 
miento deberá llegar 


lo cual, 
mas antes citadas 
están asumiendo 
ciertos riesgos, sal- 
vo que los contratos 
introduzcan cláusu- 
las de rescisión a ta- 
les efectos. 

Las industrias ja- 


te aprovechan las 


y su primer lanza- 


ponesas usualmen- | 


tenta mejorar los 

prohibitivos costos | 
de lanzamiento del 
H2 para poder com- 





en el año 2000, por . 
las dos fir- | 


exposiciones de Farnborough y Le Bourget para des- 
plegar muestras de su especial actividad en el terre- 
no del espacio, fomentada y muy apoyada económi- | 


camente desde los medios oficiales. Las estadísticas 
muestran que desde 1988 los presupuestos concedi- 
dos en ese terreno han aumentado sin cesar, con el 
mayor porcentaje dedicado a la National Space De- 
velopment Agency of Japan (NASDA). Ello ha permi- 
tido desarrollar estudios muy futuristas, como es el 


caso del avión espacial, que sigue apareciendo expo- 


sición tras exposición. 


En Farnborough'96, a los proyectos futuristas japo- ' 


neses se vino a unir un nuevo 
concepto firmado por Kawasaki 
Heavy Industries Aerospace 


ble denominado Kankoh-Maru, 


22 m. de altura y 18 m. de diá- 
metro, una maqueta del cual fi- 
guraba en el stand de Kawasaki, 
llevaría hasta 50 pasajeros y se 
pondría en órbita durante un día 
aproximadamente, con fines pu- 
ramente culturales y recreativos. 
Habrá muchos que lo vean co- 
mo Ciencia Ficción, incluso ca- 


niencia de llevar algo así a una 
exposición como  Farnbo- 
rough'96, donde lo que en defi- 
nitiva se presenta es la actuali- 
dad aeroespacial, pero lo que se 
estaba mostrando con esa ma- 


prano, con esa u otra forma, 
acabará siendo realidad. Mm 








be dudar acerca de la conve- 


Group, consistente en un vehí- | 
culo espacial tripulado reutiliza- | 


que viene a transcribir un con- | 
cepto elaborado por la Japan 
Rocket Society. El vehículo, de | 








queta es algo que tarde o tem- | 
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Hunería, ejercicio Cooperative Chance 
Un ensayo del futuro 


José CLEMENTE ESQUERDO 
Coronel de Aviación 
Fotos del autor 





En los pasados días 20 al 26 de julio tuvo lugar en Hungría el primer ejer- ria de coloquio distendido entre el 


cicio en el que participaron conjuntamente aviones de países de la OTAN y del | grupo de observadores internaciona- 
antiguo Pacto de Varsovia. Una ocasión singular para el futuro de Europa y les de 10 países, que posteriormente a 
| de sus fuerzas aéreas la conferencia, disfrutan en los apar- 


camientos de la base, de una nada 


ECIBIR o leto briefi , > sual cálida tarde de julio, observan- 
ai e ANA o asta la exageración la magnífica 
>, LÉGIERO GYAKORLAT : 


graduación de las Fuerzas Aére- 3 planta e interioridades de avión-de- 

as de Hungría sobre el MIG-29 Ful- MAGYARORSZAGON guerra del MIG 29 Fulcrum. 
crum, sus capacidades y estado de ca- | Al fondo, una singular y casi surre- 
lificación operativa de sus tripulacio- alista línea de aviones de caza, entre- 
nes, hubiera sido, hace sólo dos años, mezcla diseños tan dispares como los 
materia ansiosamente requerida por de los F-16 USAF de Aviano, F-] es- 
los servicios de inteligencia de Occi- - pañoles de Albacete, Tornados de la 
dente hasta límites de infarto. | | RAF y los mismos MIG-29, que para 
Hoy. en la Base Aérea de Keckske- mayor abundamiento comparten las 
met, al sur-este de Budapest, es mate- escarapelas de Polonia, Alemania y 








pa | Hungría. 
En esta página: Aviones de A No muy lejos de allí, en la Base 
transporte orientales y occidentales com- RA NS | Agrea de Szolnock algo p: :d 
parten la rampa de aparcamiento AEREO” - Aérea de 5zolnock algo parecido 


de la base Szolnocvk. ocurre, con aviones de transporte y 





En la página siguiente: El Mig-29 _ LARA tara Ta 
Puleraas dispuesto a ser da (EEC 111747 | helicópteros, en Este caso la mezcia 
en detalle por el grupo de observadores A GYAKORLAT es todavía más pintoresca. C-130, 
del ejercicio. Un sólido avión, con moto- NYILVÁNOS REPÚLÓ BEMUTATÓJA Transall, Antonov-26, Pilatus Porter 
res excelentes. Aunque muy sensible A SZOLNOKI REPÚULOTÉREN y Friendship de transporte y hel ¡ id 


a la ingestión de objetos debido 1996. JÚLIUS 26:ÁN 14.00 ÓRAKOR 
Su situación a ras de pista. 





cópteros varios entre los que se 


| 























EN A e a dl 


Los medios aportados por el CAOC (Centro de Operaciones Aéreas Combinadas) en 
Kalkar fueron vitales para la realización del ejercicio. 





El secretario general de la OTAN Javier Solana y el general Joulwan -SACEUR- visitan 
el hospital de campaña situado en la base de Szolnok. 











cuentan los MI-8, MI-17, Puma y el 
apabullante MH-53J, —un enorme 
ruido negro—. 

El escenario, Hungría. El supuesto 
de la ocasión para cooperar, una hi- 
potética catástrofe natural —un terre- 
moto— en un lugar frontera de tres pa- 
íses limítrofes con problemas étnico- 
fronterizos, y la consiguiente 
solicitud de ayuda de uno de ellos a 
la OTAN y Naciones Unidas. La pri- 
mera para garantizar la seguridad de 
la zona y apoyo humanitario, y a la 
segunda, para coordinar operaciones 
civiles con las ONG en el anterior 
ámbito. 

El consiguiente establecimiento de 
una zona de exclusión aérea (NFZ) al 
estilo balcánico y el planeamiento y 
la ejecución de operaciones aéreas de 
reconocimiento, lanzamiento de car- 
gas, extracción de heridos y supervi- 
vientes (SAR) parecerían consecuen- 
cias lógicas. Para ello, la creación de 
un sólido sistema de mando y control 
a través de un Cuartel General Aéreo 
Multinacional (MNAHO), resulta ab- 
solutamente necesario. En él jefes y 
oficiales de los países participantes y 
con la ayuda técnica del CAOC 
(Centro de Operaciones Aéreas Com- 
binado) de Kalkar (Alemania) traba- 
jan por primera vez juntos, pese a las, 
a veces, difíciles de superar, barreras 
idiomáticas (el húngaro no se parece 
a ningún idioma conocido). 

Las operaciones comienzan la ma- 
ñana del día 22 de julio, con vuelos 
de familiarización sobre la zona. El 
día 24, con la presencia del presiden- 








29 Fulcrum de las Fuerzas Aéreas de Hungría, base de Keckskeme!t. 


te de la República de Hungría, se rea- 
liza en la “Disaster Area”, al nor-oes- 
te del lago Balaton, una demostración 
aérea por aviones procedentes de las 
bases de Szolnok, —que acoge a los 
aviones de transporte y SAR-— y 
Keckskemet base de los aviones de 
caza y reconocimiento, realizando 
lanzamientos de carga y personal y 
evacuaciones SAR hacia la cercana 
base de primera línea de SCENT. 

Algunos incidentes reales para que 
nadie olvide que las operaciones aé- 
reas no son fáciles e implican riesgo. 
Un impacto de cigueña contra un 
avión de transporte checo Antonov- 
26 —deja su motor izquierdo comple- 
tamente inutilizado— “Sentí un golpe 
seco y después un fuerte olor a pavo 
asado”, cuenta el piloto. También un 
F-16 de la USAF tiene que enganchar 
la barrera de Keckskemet por inges- 
tión de pájaro. Pero el ejercicio conti- 
núa apoyado por la voluntad de los 
participantes que están convencidos 
de su singularidad e importancia para 
el futuro. 

El día 26 de julio amanece despeja- 
do y con una ligera brisa del Norte. 
La llanura húngara se extiende casi 
sin límites hasta el horizonte. La ya 
nombrada base de Szolnok —sede 
también del Cuartel General del Ejer- 








Un Transall de L'Armée de L'Air efec- 
tuando lanzamiento de cargas sobre la 
“Disaster Area”. 
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AER daS . +> 
Por primera vez en la historia aviones F-1 españoles operaron desde una base aérea del antiguo Pacto de Varsovia, al fondo dos MIG- 


cicio— presta su infraestructura e ins- 
talaciones para el día de clausura. 

Un dinámico Secretario General 
de la OTAN hace su entrada en una 
repleta sala de conferencias en don- 
de SACEUR y COMAIRCENT, co- 
mo responsables del ejercicio, le ex- 
plican las características del mismo. 
Finalmente, el discurso de Javier So- 
lana es una encendida y sincera apo- 
logía a un futuro de la Defensa de 
Europa, en Paz, cooperación y amis- 
tad. Sus palabras suenan a voluntad 
de Historia. Después, el afectuoso 
saludo al observador del Ejército del 
Aire en el lugar, con el deseo expre- 
so de ser transmitido a todos y cada 
uno de los componentes del destaca- 
mento del Ala 14 participante en el 
ejercicio. 

El viento aumenta hasta esos lími- 
tes en que es necesario consultar el 
manual de vuelo. Una exhibición aé- 
rea, sencilla pero representativa, da 
por finalizado el Cooperative Chan- 
ce. Una, por qué no decirlo emocio- 
nante formación jamás vista antes de 
3 MIG-29 de Polonia, Alemania y 
Hungría, cuyo jefe es un F-16 de la 
USAF, cierra este histórico ejercicio, 
preámbulo de un fecundo futuro. 

Detrás y a 500 pies de distancia, los 


«dos F-1 del Ala 14 dan fe de ello m 
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El reconocimiento en la U.S. Navy 


OLO un sistema de armas, el le- 
| gendario guerrero y primer mo- 
delo de la última generación de 
cazas (exceptuando el todavía en 
pruebas YF-22) constituye, en la ac- 
 tualidad, la única plataforma que, en 
su “role” secundario, tiene a su cargo 
el reconocimiento táctico dentro de la 
US Navy: el F-14B TOMCAT. 
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RAFAEL DE DIEGO COPPEN 
Comandante de Aviación 


Al Escuadrón VF-143 (que forma 
parte del Ala número 7, actualmen- 
te embarcada en el portaaviones 
George Washington), al avión | 
GRUMMAN F-14B TOMCAT y al 
POD TARPS que incorpora para 
llevar a cabo la misión de reconoci- 
miento, dedicaremos las presentes | 
líneas, 


EL F-14 TOMCAT 


El Grumman F-14 Tomcat ha sido 
hasta hace poco el caza estrella de la 
US Navy basado en portaviones. Á pe- 
sar de que en la actualidad, poco a po- 
co, va compartiendo esa responsabili- 
dad con el F-18 Hornet, todavía consi- 
gue mantener, al menos, un escuadrón 
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embarcado en cada uno de ellos. 

Con un techo de 50.000 pies y una 
velocidad máxima de Mach 2, el 
“TOMCAT” todavía sigue siendo, 
aunque viejo, uno de los mejores ca- 
zas con que podría contar el inventa- 
rio de cualquier fuerza aérea. 

Dado que es el único sistema de ar- 
mas de la US Navy, con capacidad pa- 
ra montar el POD TARPS de recono- 
cimiento, cada Escuadrón de F-14 em- 
barcado en portaaviones debe llevar 4 
ó 5 aviones con capacidad de llevar el 
mencionado POD (no todos la tienen). 

Avión con 2 asientos (uno para pi- 
loto y otro para el navegante, “que no 
lleva palanca”), el F-14 tiene alas de 
geometría variable que se retraen au- 
tomáticamente durante las maniobras 
de vuelo. Así, se extienden en las fa- 
ses de despegue, aterrizaje y durante 





el vuelo de crucero. 

El ala se extiende desde los 20" 
hasta los 68%, con respecto a un eje 
perpendicular al fuselaje del avión (y 
que es paralelo al suelo) pudiendo 
llegar hasta los 75* para facilitar el 
aparcamiento en la cubierta del porta- 
aviones. La velocidad del desplie- 
gue/repliegue es de 7.5* por segundo. 

El F-14B tiene el radar AWG-9 
que puede detectar blancos a más de 
100 millas y tiene capacidad de se- 
guimiento de hasta 24 (“Track While 
Scan”). Es asimismo , la única plata- 
forma con capacidad de lanzar el mi- 
sil activo aire-aire Phoenix, a distan- 
cias superiores a 60 millas. También 
está provisto de la cámara de televi- 
sión AXX-1, preparada para grabar 
imágenes frontales (bien sea de blan- 
cos aire-aire, o bien de aire-suelo). 
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A la izquierda: El “F-14B Tomcat” 

está siendo remolcado hasta punto de 
“parking” tras finalizar las operaciones 
aéreas. Para ocupar el mínimo espacio, 
las alas se retraen en el plano horizontal 
hasta 75? con respecto a un eje 
perpendicular a la línea de pusciaje del 


avión. Todos los demás aviones de la Navy 
pliegan sus alas en el plano vertical. 

La fotografía de la derecha: El “Tomcat” 
visto desde abajo nos enseña la 

posición exacta del POD TARPS 

de reconocimiento entre los dos motores. 
Su parte trasera tocando casi el gancho. 


Aunque la “Navy” había planeado, 
inicialmente, un F-14 moderno con 
motores mejorados y con armamento 
aire-suelo para los años 70, la reali- 
dad fue otra muy distinta y sólo se 
llegó a conseguir el modelo F-14A a 
mediados de los 80. 

El retraso se debió principalmente 
a la falta de dinero. 
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Los problemas de motor 
con el F-14A, llevaron a 
cambiarlos por F-110-GE- 
400 de la General Electric, 
convirtiéndolo en el F- 
14A+. Esta designación 
cambió en 1991 por la del 
F-14B. El posterior mode- 
lo F-14D tiene mejorados 
los motores, así como 
aviónica digital, un nuevo 
radar y mejoras de estruc- 
turales que le proporciona- 
rán más tiempo de vida en 
servicio. También incorpo- 
ra el sensor IRST (Infrared 
Search and Track) y la posibilidad de 
llevar armamento aire-suelo. El motor 
F-110-GE-400 tiene un empuje máxi- 
mo de 30.200 lbs. 

El primer vuelo de F-14A tuvo lu- 
gar el 21 de diciembre de 1970. Des- 
de entonces la Navy ha construido un 
total de 633 F-14. Además la Navy 
llegó a construir 80 más para Irán, de 
los cuales fueron finalmente entrega- 
dos 79 entre 1.976 y 1.979, quedando 
retenido solamente uno de esta entre- 
ga cuando estalló la revolución iraní. 


EL VF-143 ESCUADRON “DOG” 


El Escuadrón VF-143 es, en la ac- 
tualidad, componente del Ala número 
7 embarcada en el portaaviones 6. 
Washington. Los “Dog” (que así es 
como se llaman) son asimismo, depo- 
sitarios de una larga tradición que par- 
te del año 1949. Entonces era el VF- 
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El “Tomcat” a punto de contacto con cubierta. 





Proximo a comenzar las operaciones nocturnas el “VF-143 Dog 
Squadron” de F-14B Tomcat, ofrece una instantánea de frente y de 
perfil de su magnífico avión. 


871 Escuadrón de reserva en la Esta- 
ción Aérea Naval (NAS) de Alameda. 

Entraron en servicio activo el 20 de 
julio de 1950 volando el F4U Corsair 
en la guerra de Corea, en 1951. Poste- 
riormente, el escuadrón cambió de ma- 
terial dos veces: volando primero los 
FOF Phanther y después, el F9F Con- 
gar. Pasando más tarde, ya como Es- 
cuadrón VF-53 a volar el F3H Deman. 

El 20 de julio de 1962 fue denomi- 
nado VF-143 Escuadrón (que se con- 
serva hasta nuestros días) volando 
entonces el Phantom 1l, destinados en 
NAS Miramar (California). Los 
“Dogs” llegaron a volar muchas mi- 
siones “Striker” y CAP durante la 
guerra de Vietnam. 

Posteriormente el 1 de abril de 
1975 ya con el F-14 Tomcat, los 
“Dogs” se trasladaron a la Estación 
Aérea Naval de Oceana (Virginia). 

En otoño de 1978, el VF-143 Es- 











cuadrón se embarcó en 
el portaaviones USS 
DWIGHT D. EISENHO- 
WER (CVN-69) como 
miembro del Ala núme- 
ro 7. 

En 1982, los “Dogs” re- 
alizaron misiones CAP 
para la evacuación de ciu- 

, dadanos americanos de la 
guerra de Beirut. 

Durante 1983, ya confi- 

gurado el F-14A con el 
POD de reconocimiento 
TARPS, jugaron un “role” 
vital en apoyo a las Fuerzas 
de Participación multinacional en Lí- 
bano, proveyéndoles de la inteligencia 
relativa al movimiento de tropas y po- 
siciones de artillería, de incalculable 
valor, gracias a las fotografías obteni- 
das por las cámaras del mencionado 
POD y a los informes de fotointerpre- 
tación correspondientes. Llegaron a 
hacer en este escenario 43 misiones re- 
ales con el TARPS sobre BEIRUT. 

En 1990 el VF-143 Escuadrón ob- 
tiene la “E” de “Excellent” al conse- 
guir la calificación como el mejor Es- 
cuadrón de combate de la Flota del 
Atlantico, haciendo historia nueva- 
mente al año siguiente cuando fueron 
el primer escuadrón de Tomcat de la 
“Navy” en lanzar armamento aire- 
suelo. 

En septiembre de 1991, el escua- 
drón desplegó en el Golfo Pérsico pa- 
ra participar en la operación “Tormen- 
ta del Desierto” con notables éxitos. 


Rafael de Diego 
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En agosto de 1992, los “World Fa- 
mous Dogs” como a ellos les gusta 
llamarse y el resto del Ala número 7 
embarcada, son destinados al enton- 
ces último modelo de portaviones de 
la clase Nimitz: el soberbio USS Ge- 
orge Washington (CVN-73). Destino 
que cambiarán previsiblemente el 
año que viene, junto con el resto del 
Ala número 7, estrenando el recién 
construido portaviones de propulsión 
nuclear de la clase Nimitz: el Stennis 
(CVN-74). 

En la actualidad el VF-143 es uno 
de los 6 escuadrones de caza de la 
costa este de los Estados Unidos que 
tiene 3 “roles”: el de superioridad aé- 
rea, el ataque a objetivos de superfi- 
cie y el de reconocimiento. 

EL POD de reconocimiento 
TARPS (Tactical Air Reconnaissance 
Pod System) 

El TARPS es un pod de 1.760 lbs 
que va incorporado bajo el fuselaje 
del F-14 Tomcat (ver gráfico n* 1). 

Tres de los cuatro tipos de cámaras 
que puede llevar, usan un formato de 
5 pulgadas y la cuarta usa formato de 
9”. (gráfico n*2). 

La típica misión TARPS consiste 
en proporcionar el BDA (Battle Da- 
mage Assessment) de zonas de obje- 

















tivos, movimientos de tropas, docu- 
mentación sobre desastres naturales o 
mosaicos de áreas de objetivos. 

La dotación de personal de que 
consta un escuadrón de la US Navy 
que tiene TARPS es: 8 fotointerpretes, 
| técnico de cámaras, 1 oficial de fo- 
tointerpretación, 3 especialistas en in- 
teligencia y un oficial de Inteligencia. 

Cada escuadrón tiene normalmente 
4 6 5 pod TARPS asignados (Ver en 
gráfico n*2 las características de los 
sensores que componen el POD). 











REFLEXIONES FINALES 


En la actualidad, y dado el uso que 
se está haciendo del UAV Predator 
(Unmanned Airborne Vehicle) en el 
escenario de la antigua Yugoslavia, así 
como la utilización del satélite ameri- 
cano KH-11, parece que la parcela del 
reconocimiento táctico se viera aparen- 
temente reducida. Sobre todo cuando 
el proyecto del POD de reconocimien- 
to ATARS de la Navy, que iba a susti- 
tuir al TARPS se ha visto cancelado. Y 


. pe 
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EA-6B Prowler (en el mismo portaviones que los “Dog” ) próximo a su lanzamiento por catapulta n* 1. 
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Gráfico n* 2 
CARACTERISTICAS DE LOS SENSORES Y FORMATOS INTEGRADOS 
EN EL POD TARPS DEL F-14 

Cámara Longitud Angulo Formato Angulo 
o focal e de imagen e 
sensor (pulgadas) cobertura (pulgadas) depresión 
KS-87 41.1? 4.5x4.5 Vertical o 
(óptico) sl 16? 
KA-99 9 28.1*x180* 4.5x28.25 Horizonte a 
óptico horizonte 
KS-153A 24 10.72x21.42 4.5x9 Vertical o 
(óptico) 27% izquierda o 

31% derecha 
AN/AAD-5 N/A 60% o 120? 4.5xcontínuo Vertical 
(infrarrojo) 


* El RF-4C tiene la KS-87 (con más posibilidades, tanto en pulgadas como en posiciones) y 
la AN/AADS. En vez de la KA-99 tiene la KA-56, también panorámica. Sin embargo la 
mejor cámara Stand-off del Phantom es la KA-91, de 18”, frente a las 24” de la KS-153A, 








según se aprecia en el gráfico. 


cuando además la USAF, después de 
retirar los RF-4C de la Base de Reno 
(Nevada) sólo pone como sustituto a 
cargo de la misión Recce a un escua- 
drón de F-16 en Richmond, (Virginia) 
con 4 6 5 pods MAC MRP de la em- 
presa danesa PER UDSEN. 

Esta “aparente” reducción de parce- 
la, sin embargo, no debería llevar a 
confusión o engaño a los aliados eu- 
ropeos. Ya que Estados Unidos, por 
una parte, es la superpotencia que dis- 
pone de medios (tanto en satélites co- 
mo en UAV, antes mencionados) que 
no están al alcance del resto de los 








- Rafael de Diego 
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aliados. Por lo tanto, el enfoque del 
asunto “recce” es también diferente. 
Por otro lado, sin embargo, no con- 
viene olvidar que en su momento, ha- 
ce varias décadas, también la USAF 
había tomado la importante decisión 
de retirar el cañón del modelo C del 
Phamton que combatió en Vietnam, a 
raíz de la importancia que iba ganando 
el misil Side Winder como arma aire- 
aire de corto alcance. Finalmente la 
realidad acabó demostrando, por sí so- 
la, lo precipitado de tal decisión por lo 
que acabó incorporándose nuevamen- 
te el cañón interno en los sucesivos 


AT 
a 


Ñ 


Observése la diferencia de tamaño entre el “Tomcat” y el “Hornet”. 





modelos del F-4. Hoy en día, y no 
aparecen perspectivas de cambio para 
el futuro inmediato, el cañón es un ar- 
ma de eficacia irreemplazable en el 
“muy corto alcance”, además de cum- 
plir funciones disuasorias (para distan- 
cias, asimismo, próximas en combate 
aéreo) o como arma de último recurso. 

Tal pudiera ser la suerte que corrie- 
ra la decisión antes mencionada con 
respecto a la aparente reducción de 
parcela del reconocimiento táctico, o 
tal vez no. Sin embargo, hoy por hoy, 
el reconocimiento táctico mantiene 
todavía una parcela de responsabili- 
dad que le es exclusiva. El escenario 
de la antigua Yugoslavia así lo conti- 
núa demostrando. 

De lo que no hay duda es de que 
nuestros aliados europeos, con quie- 
nes deberíamos compararnos, no 
comparten la misma filosofía. A ello 
contrubuye, sin duda, la diferencia de 
medios antes mencionados. 

Así, por ejemplo, el Reino Unido 
lejos de reducir presupuesto en los 
asuntos de reconocimiento, como le 
ha venido ocurriendo al conjunto de 
los gastos de Defensa (sobre todo 
después de la guerra fría) los ha in- 
ecrementado. Además, está a punto de 
sacar el nuevo POD EO LOROPS, 
último desarrollo de la casa Vinten, 
consiguiendo mantenerse, sin duda, 
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El F-14B recién abandonado cubierta tras el lanzamiento por catapulta. 
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F-14B Tomcat del “VF-143 Dog Squadron” a punto de tomar en el portaviones (obser- 
var la sorprende proximidad con los otros aviones aparcados). 


como Fuerza Aérea puntera en esta 
materia. Conviene no olvidar que el 
reconocimiento táctico proporciona, 
en gran medida, la inteligencia re- 
querida de los objetivos en el teatro 
de operaciones:de su entidad, locali- 
zación, estado en que se encuentran, 
etc... Pudiendo conseguir, con la per- 
tinente explotación, una valiosa in- 
formación sobre la capacidad opera- 
tiva de un ejército o de un país, para 
así usarla convenientemente. 

Otro tanto ocurre con Alemania 
que está desarrollando un nuevo POD 


que entrará en servicio en 1.998, que 
llevará seguramente, entre otras, la 
KS-153 de 24” actualmente disponi- 
ble en la GAF. 

Francia, asimismo, con una Fuerza 
Aérea también puntera en el recono- 
cimiento, le da una gran importancia 
a este tipo de misiones como lo de- 
muestra su participación permanente, 
desde el primer momento, con el role 
recce, entre otros, en el escenario de 
la antigua Yugoslavia desplegando 
en la Base Aérea de Istrana, en Italia, 
Mirage F-1 CR y Jaguar. 
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Ratael de Diego - 


Así como Italia, que en cuanto las 
circunstancias y la política de parti- 
cipación en el esfuerzo multina- 
cional se lo han permitido colabora, 
desde el año pasado, también con el 
role recce desde las bases aéreas de 
Ghedi, Gioia del Colle y última- 
mente, Villafranca, en la operación 
“Decisive Endeavour”, antes “Deny 
Flight”. 

España, por su lado, dispone de só- 
lo un Escuadrón de reconocimiento 
para hacer frente a las responsabilida- 
des del tema que nos ocupa. 

Con la llegada de los 6 RF-4C el 
pasado mes de noviembre, proceden- 
tes de la Guardia Nacional norteame- 
ricana, el 123 Escuadrón ha visto, 
ciertamente, potenciadas sus capaci- 
dades que contribuirán a cumplir me- 
jor la misión encomendada. Así co- 
mo con la próxima incorporación de 
3 laboratorios móviles que le propor- 
cionarán la necesaria autonomía en 
los despliegues allá donde fuese re- 
querido el escuadrón. 

Parece razonable pensar, no obs- 
tante, que la continuación de este es- 
fuerzo en la dirección adecuada va a 
resultar necesario para conseguir, fi- 
nalmente, que el Ejército del Aire 
ocupe, también en materia de recono- 
cimiento, el lugar que le corresponde 
en el concierto de los aliados. 
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Rafael de Diego — 
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La Fuerza Aérea ecuatoriana 


JUAN ÁRRAEZ CERDA 
Fotos: Capitán Jorge Delgado y Juan Arráez 





LOS INICIOS 


ODEMOS afirmar que la primera 
piedra para el nacimiento de la ac- 
tual FAE fue la exhibición acrobá- 
tica, que el 6 de agosto de 1920, realizó 
sobre el Jockey Club de Guayaquil el 
piloto, de nacionalidad italiana, Elia 
Liut a bordo de un biplano Hanriot do- 
tado de un motor de 120 hp. y bautizado 
“Telégrafo 1” por sus propietarios, los 
dueños del diario El Telégrafo, y ante el 
presidente de la República y varios 
miembros de su gobierno. 

El éxito de esta exhibición y el en- 
tusiasmo despertado en toda la repú- 
blica por la aviación, hizo que el 27 
de octubre siguiente, una orden autorl- | 
zase la creación de una escuela de AS. tl ES 


aviación y se designasen a 15 oficiales Cessna A-37B del Escuadrón de Combate 2311, estacionado en la BAM Manta. 
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IAI “Kafir C.2” matriculado FAE 903, en 
su base de Taura. 


del Ejército y la Armada para recibir 
en ella instrucción de vuelo. 

El correspondiente aeródromo, deno- 
minado “El Condor”, se estableció en 
la población de Eloy Alfaro (Durán), 
justo enfrente de Guayaquil y en la otra 
orilla del río Guayas. Las empresas 
azucareras establecidas en la costa do- 
naron los fondos necesarios para la 
construcción de un hangar y seguida- 
mente se adquieren en Italia los si- 
guientes aviones: un S.A.M.L.S.2 dota- 
do con un motor Fiat A-12 de 300 hp. 
con fondos donados por la colonia siria 
de Guayaquil; un Ansaldo SVA 10 de 
motor SPA-6A de 220 hp. con fondos 
donados por la colonia italiana y un hi- 
dro Macchi M-18 con motor [sotta- 
Fraschini V4B de 190 hp. con fondos 
de la colonia china, en ambos casos 
igualmente de Guayaquil. Con estos 
aviones llega el piloto italiano Tulio 
Pietri, quien con ayuda de Elia Liut, 
del mecánico, igualmente italiano, Gio- 
vanni Fedelli, y de varios miembros 
del Ejército, proceden a montar los 
aviones en Durán. 


La frontera inacabada 


ROMAN D. ORTIZ 
Politólogo 


Dieciocho meses después de la última crisis en el conflicto Ecuador-Perú, las relaciones 
entre los dos países han mejorado; pero la resolución definitiva del contencioso 
fronterizo parece lejana 


A línea divisoria entre Ecuador y Perú viaja desde la planicie costera del Pacífico a 

través de las cumbres de los Andes para morir en las profundidades de la selva 

amazónica. A lo largo de sus 1675 kilómetros, una larga hilera de hitos de piedra 
se encarga de recordar el trazado que separa a los dos países. Las pilastras están 
presentes en todo el recorrido salvo en un fragmento de 78 kilómetros sobre las crestas 
de la cordillera del Cóndor. Es el síntoma más visible del conflicto que enfrenta a las 
dos capitales latinoamericanas desde hace más de medio siglo. Un disputa por una 
parcela inaccesible de jungla que se ha convertido en una fuente crónica de 
inestabilidad para todo el continente. 

La última muestra del potencial explosivo de este remoto conflicto tuvo lugar hace 
poco más de dieciocho meses. A finales de enero de 1995, el gobierno de Quito 
denunció una serie de asaltos peruanos contra sus posiciones en la cordillera. Tras los 
primeros días de confusión, los principales objetivos de la ofensiva se hicieron más 
claros. Las fuerzas de Lima intentaban desalojar a los destacamentos ecuatorianos 
desplegados en Cueva de los Tallos, Base Sur y Twintza. Tres puestos que, para Perú, 
vsorpabon una fracción de su territorio mientras que, según Ecuador, se encontraban 
emplazados legítimamente en una zona bajo su soberanía. 

Muy pronto, las primeras escaramuzas dieron paso a choques de mayor 
oidos. Lo accidentado del terreno, una abrupta meseta cubierta de vegetación, 
convirtió los combates en violentos choques de infantería apoyados por fuego artillero, 
helicópteros armados y cazabombarderos. Una semana después del comienzo de las 
hostilidades Perú había desplegado en la zona unos 5.000 hombres frente a los 3.000 
de Ecuador y se hablaba de decenas de bajas. 

Ecuatorianos y peruanos recibieron de forma muy distinta el estallido bélico. En Quito, 
las concentraciones patrióticas para apoyar al presidente Sixto Durán Ballén se sucedían a 
diario mientras las cajas de reclutamiento se llenaban de jóvenes dispuestos a marchar al 
frente y los sentimientos antiperuanos se desbocaban contra algún residente del país 
vecino. Por el contrario, el fervor nacionalista estuvo prácticamente ausente de las calles de 
Lima. La política informativa más restrictiva del gobierno de Alberto Fujimori y un cierto 
sentimiento de superioridad frente a su vecino del norte limitaron las repercusiones publicas 
de un conflicto que la mayoría de los ciudadanos percibían como delos limitado. 

Los choques armados en la cordillera del Cóndor hicieron saltar las alarmas en 
todas las cancillerías de la región. El conflicto ecuato-peruano llegaba en el peor 
momento, justo cuando el espectacular despegue político y económico protagonizado 


8 Posición peruana 
de repliegue tras 
el alto al fuego 





nad ¿ US Colombia 


tono cendo a Per 
pue at Proñoccio de Rio 
pe 1242 


Brasil 











cuela. En estas fechas la dotación de la 
Escuela de Aviación está formada por 6 
pilotos ecuatorianos y 5 italianos, 16 
observadores ecuatorianos y 18 mecá- 
nicos de ambas nacionalidades. 

Una de las primeras cosas que reali- 
za la misión ttaltana es la construcción 
de un nuevo aeródromo, que se esta- 
blece en Quito, capital de la nación, 
que en esas fechas sigue ofreciendo 
dificultades debido a que está situada 
a una altura de 2.800 metros sobre el 
nivel del mar. 

En 1927 el Ministerio de la Guerra 
crea su Departamento de Aviación y la 
Compañía de Aviación del Ejército pasa 
a denominarse Cuerpo de Aviadores 
Militares del Ejército, pasando a ser su 


Estacionado tambien en la BAM Manta vemos al FAE 263, un “Strykemaster 89” del POMer jefe el cap LAA P edro Travesar, 
Escuadrón de Combate 2313. que cuenta con la inestimable ayuda de 











Mientras todo esto se producía, Elia 
Liut seguía realizando exhibiciones 
con el fin de recaudar fondos, logrando 
hacer la travesía de los Andes a bordo 
del “Telégrafo I” en noviembre de 
1920, siendo popularmente conocido, a 
partir de entonces, como “El Cóndor 
de los Andes”. 

La “Compañía de Aviación del Ejér- 
cito”, nombre recibido por los compo- 
nentes de la Escuela de Aviación, se 
vio con problemas al iniciarse la tem- 
porada de lluvias, ya que el terreno de 
Eloy Alfaro (Durán) se inundaba rápi- 
damente y quedaba inutilizado. Por ello 
se habilitó una nueva pista al otro lado 
del Guayas y junto a Guayaquil, que se 
conoció como “La Carolina”. En estos Lockheed C-130H, del Grupo Aéreo de Transportes Militares 11, durante una escala en 
primeros momentos la Escuela tenía “BAM “Simón Bolívar”. 
como instructor de vuelo a un piloto de 
nacionalidad francesa y como encarga- 
do del mantenimiento a un mecánico de 
la misma nacionalidad. 

Tres años después, dos biplanos Cau- 
dron G-3 van a unirse a la dotación de 
la Escuela. El primero, bautizado “La 
Syrie”, es obsequiado por los emigran- 
tes sirio-libaneses el 23 de marzo de 
1923 y el otro, bautizado “París”, es do- 
nado por la colonia francesa. 
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LA INFLUENCIA ITALIANA 


A fin de modernizar su Ejército, el 
gobierno ecuatoriano contrató una mi- 
sión italiana, que llegó al mando del ge- 
neral P. Bitoli en 1925, trayendo con 
ella a 10 monoplanos Gabardini de es- 
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Cosme Rennella, formidable piloto 
ecuatoriano que fue 10% As de la 1* 
Guerra Mundial, donde peleó encuadra- 
do en las filas de la 78 Escuadrilla de la 
Aviación italiana, logrando 17 victorias 
en los 152 misiones en las que partici- 
pó. Al año siguiente parten hacia Italia 
los primeros pilotos ecuatorianos que 
van a recibir allí instrucción de vuelo. 

A comienzos de la década de los 
años 30, el pésimo campo de “El 
Cóndor”, en Eloy Alfaro (Durán), es 
desactivado definitivamente y la 
Escuela de Aviación se establece 
en un nuevo aeródromo denomi- 
nado “Simón Bolívar”, situado S 
junto a Guayaquil, y es entonces cuan- 
do se adquieren por primera vez avio- 
nes de fabricación estadounidense: dos 
Travel Air 2000 y un Ford 5-AT. 

El día 3 de julio de 1935, y por De- 
creto n* 692, el Cuerpo de Aviadores 
Militares del Ejército pasa a denomi- 
narse Fuerza Aérea del Ejército Ecuato- 
riano y la Escuela de Aviación pasa a 
ser Escuela de Aviación Militar. En ella 
forman diez biplanos Curtiss Wright 
CW-16 de escuela y, al menos, tres 
CW-I4R “Osprey”, también biplanos, 
de observación, en dos escuadrillas al 
mando del mayor Jacinto Velez. 

En estos primeros años comienza sus 
primeras misiones de cooperación con 
el Ejército y seis nuevos aeródromos 
son construidos: Manta, Latacunga, 


T-22A del Escuadrón de Combate 2312 
en la BAM Taura, con su decoración 
de Tiburón a fin de hacer honra 

a la denominación de su Escuadrón. 









por Latinoamérica durante los últimos años se enfrentaba a las primeras dificultades 
serias. Apenas un mes antes, el hundimiento del peso mexicano había arrojado las 

rimeras sombras sobre la credibilidad financiera del continente. El choque militar en 
el Andes no solo ponía en peligro la paz sino que también quebraba la confianza de 
los inversores extranjeros que habían alimentado la  rosperidod de la región. Eso, sin 
contar con sus nefastas consecuencias sobre los proyectos de cooperación política y 
comercial en el hemisferio americano. 

En consecuencia, las iniciativas de paz se sucedieron prácticamente desde que 
sonaron los primeros disparos en las estribaciones de la cordillera andina. Argentina, 
Brasil, Chile y EE.UU., garantes del Protocolo de Río de 1942 que delimita la ¡ellas 
ecuato-pervana, iniciaron una ofensiva diplomática para sentar en la mesa de 
negociaciones a ambos contendientes. El 31 de enero, la acción combinada de los 
cuatro países logró su primer éxito y representantes de Lima y Quito se reunieron en 
Río de Janeiro para negociar un alto el fuego. 

Sin embargo, las conversaciones se sica de inmediato y ni la mediación 
de la Organización de Estados Americanos (OEA) ni la presión de Washington 

pudieron desatascarlas. El primero de febrero, Quito declaró un alto el fuego 
unilateral que no tuvo ninguna respuesta oficial en Lima. Los esfuerzos 

diplomáticos del Pacto Andino- que agrupa a Colombia, Venezuela, Bolivia, 

Panamá, Ecuador y Perú- tampoco dieron Pula El presidente Fujimori no acudió 
a la cumbre de la organización en la localidad venezolana de Cumaná, donde 
debía encontrarse con su homólogo ecuatoriano para encontrar una salida a la crisis. 

La distinta actitud de las diplomacias de Ecuador y Perú era un reflejo de sus 
posiciones sobre el conflicto. Quito pretendía lograr un rápido alto el fuego que 
paralizase la ofensiva peruana y le permitiese conservar, al menos, una porción de la 
zona en disputa. Por contra, Lima, que acusaba a su vecino de ocupar un fragmento 
de su territorio nacional, condicionaba el cese de las operaciones a una completa 
retirada de las fuerzas ecuatorianas. 

A mediados de febrero, los intensos combates en la cordillera del Cóndor 
parecieron inclinarse a favor de Lima. Sus tropas ocuparon los puestos de Cueva de 
Tallos y Base Sur y las operaciones se concentraron en torno a Twintza, un baluarte 
protegido por un anillo 14 cerros cubiertos de espesa vegetación. En este puesto, los 
ecuatorianos se habían atrincherado a conciencia tras una red de túneles y casamatas 
de cemento y la infantería atacante progresó muy lentamente apoyada por morteros, 
helicópteros y cazabombarderos. Además, las dificultades logísticas eran 
especialmente graves en el lado peruano. Sus suministros debían navegar cinco horas 
por el río Cenepa antes de atravesar escarpadas trochas abiertas en una selva 
impenetrable y De las posiciones de vanguardia. 

Pese a los enormes obstáculos, el 13 de bro, el alto mando peruano anunció la 
caída de Twintza. Una noticia que fue inmediatamente desmentida desde el lado 
ecuatoriano. Lo cierto es que la abrupta geografía de la zona y la falta de 
observadores independientes impedían verificar quien decía la verdad. Sin embargo, 
tras dos semanas de durísimos combates, todos los indicios apuntaban a que el 
resultado de la batalla era de tablas y los dos contendientes se repartían el control del 
área próxima al antiguo puesto ecuatoriano. 

Sea como fuese, el anuncio de la victoria militar peruana fue el preludio de una 
serie de movimientos diplomáticos destinados a buscar una salida al conflicto. En la 




















- Dassault “Mirage F.1J” 
en la BAM Taura. 


Riobamba, Cuenca, Salinas y Loja. 

Por último, y como colofón final a la 
influencia italiana, se reciben al menos 
seis IMAN Ro.37 bis de reconocimien- 
to. Así mismo en ese año son siete los 
Curtiss CW-19R, monoplanos biplazas 
de ataque, los que se reciben de 
EE.UU., a donde empiezan a partir, pa- 
ra recibir instrucción de vuelo, los pri- 
meros cadetes de la FAE, 


LA INFLUENCIA 
NORTEAMERICANA Y EL 
CONFLICTO DE MARANON 


Dada la preocupación por lo que es- 
taba sucediendo en Europa, los 
EE.UU. habían creado un plan para ga- 
rantizar sus comunicaciones a través 
del Canal de Panamá y una de las pri- 
meras cosas que realiza es la de enviar 
a Ecuador una Misión de la USAF al 
mando del coronel Walter K. Burgess, 
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Tres Cessna 1S0L de la ESMA “Cos 
' Bolívar” de Guayaquil. 
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que tiene la encomienda de modernizar 
la FAE, para lo cual aporta doce Fair- 
child PT-19 y tres Ryan PT-22, moder- 
nos monoplanos de enseñanza avanza- 
da. Desgraciadamente, el coronel Bur- 
gess, que había dado muestras de su 
afecto a Ecuador, falleció al caer al 
agua su North American 0-47 después 
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Durante la celebración de Expo 90 en la BAM “Simón Bolívar” de Guayaquil, vemos al 
Beech T-34C “Turbo Mentor” FAE 0022 de la ESMA. Al fondo a la derecha se aprecia 
un CASA CN-235 de la Armada Ecuatoriana. 


de despegar de la pista de Tachina, el 5 
de junio de 1941, a la que había ido a 
inspeccionar en unión del teniente Luis 
Arias Guerra, que logró sobrevivir, y 
del subteniente Fernando Dávalos Or- 
tuño, ambos de la FAE, que falleció 
igualmente. 

Pero precisamente en ese día 5 de ju- 
nio de 1941, el Perú aprovecha que las 
Fuerzas Armadas ecuatorianas se en- 
cuentran en una situación precaria, de- 
bido a la gravísima recesión económica 
que atraviesa el país, y ataca sin previo 
aviso, invadiendo el territorio ecuato- 
riano. Entonces la FAE no puede poner 
en vuelo a los escasos Ro.37bis super- 
vivientes ya que tienen sus motores 
muy sobrepasados de horas y sería un 
suicidio el intentar despegar con ellos, 
lo cual permite actuar sin oposición aé- 
rea a los modernos North American 
NA-50, Douglas SA-3P, Caproni 
Ca.135 y Ca.310 de la poderosa Fuer- 
za Aérea peruana. 
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noche del 13 de febrero, el presidente Fujimori anunció un cese de hostilidades 
unilateral que fue respondido por su homólogo ecuatoriano, Durán Ballén, con una 
Entonces los EE.UU., que siguen ob- declaración similar. Estos comunicados no paralizaron lo choques en la cordillera, que 
servando con inquietud lo que sucede se reprodujeron en días sucesivos; pero desbloquearon las conversaciones que ambos 

en Europa, con la 2* G.M. en pleno países mantenían desde el inicio de los combates. | 
El acuerdo definitivo llegó cuatro días después. Los vicecancilleres de Perú, 


apogeo a favor de Alemania, IAE vicnO Eduardo Ponce Vivanco, y Ecuador, Marcelo Fernández de Córdoba, firmaron en la 
y logra de las partes contendientes el sede del ministerio de Asuntos Exteriores brasileño en ltamaraty (Brasilia), un acuerdo 
acuerdo de un armisticio que es firma- que debía poner fin a los enfrentamientos entre ambos países. El texto suscrito preveía 
do el 29 de enero de 1942 en Río de Ja- la separación de las fuerzas contendientes en la cordillera del Cóndor. Lima se 
neiro, y que es garantizado igualmente comprometía a concentrar sus efectivos en el Puesto de Vigilancia Número 1 (PV-1) 


mientras Ecuador haría otro tanto en torno a su base de Coangos. Paralelamente, 
ambos países prometían reducir la presencia militar en toda la frontera común. Todo el 
proceso sería supervisado por un pequeño contingente multinacional denominado 


por Argentina, Chile y Brasil. 
Al atacar los japoneses la base de Pe- 


arl Harbour, el 7 de diciembre de 1941, Misión de Observadores Militares en Ecuador-Perú (MOMEP) y compuesto por oficiales 
los norteamericanos ocupan militar- y funcionarios civiles de los cuatro países garantes del Protocolo de Río. 

mente las islas Galápagos y la Base Aé- La firma del acuerdo de ltamaraty conjuró definitivamente el peligro de extensión 
rea de Salinas . El gobierno ecuatoriano del conflicto. Desde el comienzo de los choques, el riesgo de una escalada bélica entre 
declara la guerra al Japón, siendo el se- los dos países flotó, como un escenario de pesadilla, sobre todas las cancillerías 


latinoamericanas. A medida P se prolongaban los enfrentamientos en la cordillera 
del Cóndor, el incremento de los incidentes armados a lo largo de la frontera ecuato- 
peruana amenazaba con desembocar en una guerra total. De hecho, Quito había 


gundo país americano (el primero los 
EE.UU.) en hacerlo. 


El gobierno ecuatoriano tomó pose- movilizado buena parte de sus reservas mientras Lima trasladaba hombres y pertrechos 
sión de la empresa de líneas aéreas desde todo el país hacia el die colocaba al grueso de su flota en estado de alerta. 
SEDTA (Sociedad Ecuatoriana de Sin embargo, una serie de factores impidieron que la batalla en torno a Twintza 


degenerara en el primer conflicto a gran escala entre dos estados 
latinoamericanos desde la “guerra del futbol" en 1969 entre El Salvador y 
Honduras. Por un lado, la comunidad internacional ejerció una enorme presión. A 

la actividad mediadora de los cuatro garantes del protocolo de Río se sumaron 
- las gestiones de la OEA, las Naciones Unidas y la Unión Europea para conseguir 

un rápido cese de hostilidades. Por otro, tanto Perú como Ecuador deseaban 

evitar una escalada bélica que quebrase la tendencia al alza de sus economías y 

pusiese en peligro la estabilidad política de ambas naciones. 

Además, el balance militar no permitía haugurar una victoria rápida de ninguno 
de los contendientes. La superioridad de Lima era más teórica que real. El alto mando 
peruano se enfrentaba a un vecino ciertamente más pequeño pero con unas fuerzas 
armadas eficaces y debía estar pendiente, al mismo tiempo, de la batalla interna 






Transportes Aéreos), pasando uno 
de sus dos únicos Junkers Ju-52 a 
la FAE (el bautizado “AZUAY”) 
y el otro, bautizado “GUA- 
Y AS”, fue entregado a la USAF, 
que le utilizó, con base en Pana- 
má, y le designó C-79. 

A partir de entonces los EE.UU. les 
entregan algunos Ryan PT-22 adicio- 
nales y cuatro Seversky P-35 de caza. 


Dur ano los años de la 22 GM. y ter- contra la guerrilla de Sendero Luminoso y del equilibrio de fuerzas con Chile, un país 
minada ésta, la influencia americana si- con el que mantiene una rivalidad histórica. 
gue perdurando y así la Aviación se in- El resultado de todos estos factores fue un conflicto limitado pero con un elevado 
dependiza del Ejército, naciendo la ac- coste humano y material. Aunque los cálculos oficiales hablaban de un centenar de 
tual Fuerza Aérea ecuatoriana, que tiene muertos, estimaciones independientes cifraban el número de víctimas mortales en más de 


300. Además, los efectos económicos del conflicto se dejaron sentir a ambos lados del 
frente. Ecuador se vio obligado a introducir nuevos impuestos para sufragar el esfuerzo 
bélico. En Perú, según fuentes del Colegio de Economistas, sólo la primera semana de 


como primer jefe al teniente coronel Ba- 
yardo Tomás Albuja. Y es, a partir de 


entonces, cuando experimenta un gran combates, costó cerca de 1.300 millones de pesetas. Los mercados financieros también 
crecimiento gracias al American Repu- er el precio de la crisis. El estallido bélico provocó una caída de diez puntos en la 
blic Proyect, a la Ley de Préstamos y olsa de Lima, la mayor desde el crac mexicano de principios de ese año. 


Arriendos y por último a los Pactos de Llevar a la practica el acuerdo alcanzado por Ecuador y Perú se reveló como una 
Río de Janeiro, por los que llegan canti- 


tarea más difícil de lo previsto. La llegada de los primeros observadores internacionales 

a la zona de conflicto coincidió con nuevos incidentes que pusieron en peligro la recién 

estrenada tregua. Hubo que esperar hasta el 

28 de febrero para que los titulares de 

- asuntos exteriores de ambos países, 

> presentes en Montevideo para asistir a la 

investidura de Julio María Sanguinetti como 

presidente uruguayo, firmasen un nuevo 

documento que remachó la»paz de ltamaraty 
y silenció deleriivamente las armas. 

La estabilización de la frontera que 
siguió a la firma de la Declaración de 
Montevideo fue, en buena medida, 
resultado de los trabajos de la MOMEP. 
e 5 ds Unos doscientos militares, pertenecientes a 
di los países garantes del protocolo de Río, se 
pd desplegaron en la zona en litigio para 
vigilar el cumplimiento del alto el fuego y 








k o e e a 
» 4 as Los 
Er os o 


RES A DS SS apoyar la creación de una zona 
DHC-6 “Twin Otter” FAE 448 en la BAM “Simón Bolívar”, al fondo el C-47/DC-3 FAE — desmilitarizada en torno al río Cenepa. 
49785 (HC-AUP) uno de los últimos ejemplares del TAME. Estas medidas fueron completadas con 
el establecimiento de mecanismo para el 
fomento de la confianza entre los dos 








dades adicionales de “Texan”, así como 
Douglas C-47 y Beech C-45 con los que 
se crea el Grupo de Transporte. Más ade- 
lante se reciben 3 Consolidated PBY-5A 
“Catalina”, 12 Vultee BT-13B, 3 nuevos 
C-47, 12 Republic F-47D “Thunder- 
bolt” seguidos, aproximadamente, de 16 
más que llegan el 24 de junio de 1947 a 
Guayaquil después de despegar, el 16 de 
junio, de la conocida base de la USAF de 
Kelly Field, en San Antonio de Texas, 
haciendo escalas en Veracruz (México), 
San José (Costa Rica), Guatemala (Gua- 
temala), Managua (Nicaragua) y Panamá 
(Panamá), estando la formación bajo el 
mando del teniente coronel Edmundo 
Carvajal Flores. 


EL FIN DE LA INFLUENCIA 
AMERICANA 


A comienzos de los años 50, la FAE 
tiene problemas de modernización de sus 
efectivos debido a la política de Was- 
hington y a los problemas fronterizos con 








Bolívar” de Guayaquil. 
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“Alouette III” FAE 971 del Grupo de Rescate 2212 en un hangar de la BAM “Simón 


Sepecat “Jaguar A” en Taura. 

A la derecha uno de los pilotos de 
“Mirage F.1J” dotado ds zahones 
anti G y chaleco salvavidas. 


Perú por lo que hubo de buscarse nuevas 
fuentes de abastecimiento y así se consi- 
guen en Gran Bretaña, en mayo de 1954, 
12 Gloster “Meteor FR.9” y 6 English 
Electric “Camberra B.6”, siendo el ter- 
cer país hispanoamericano que entra en 
la era del reactor. No obstante lo anterior, 
los EE.UU. siguen suministrando apara- 
tos, como fueron los primeros helicópte- 
ros: 6 Sikorsky H-19B, pues los tres Bell 
47G llegados casi al mismo tiempo habí- 
an sido comprados a la empresa civil 
Ecuavia. También llegan 4 Lockheed T- 
J33A para la enseñanza de pilotaje de re- 
actores y en 1958 son 16 Lockheed F- 
80C los que se reciben, pero su estado de 
conservación y mantenimiento es tan 
precario que muy pronto se retiran de 
servicio y los supervivientes, en un total 
de 6, se devuelven a la USAF en 1963, 
En 1962, exactamente el 17 de di- 





ciembre, nace el TAME o Transportes 
Aéreos Militares de Ecuador, con el fin 
de prestar los servicios de una aerolínea 
comercial en el territorio nacional, dado 
que ninguna empresa privada se había 
decidido a ello. Sus primeros aviones 
fueron los sempiternos Douglas C- 
47/DC-3, cedidos por el Grupo de 
Transportes. La primera línea fue la de 
Quito a Guayaquil y regreso. Igualmen- 
te en este año nace, en la Base Aérea 
“Simón Bolívar” de Guayaquil, el SAR 
o Escuadrón de Rescate de la FAE, que 
posee como dotación 4 extraños heli- 
cópteros Cessna H-41 “Skyhook”, sien- 
do la única Fuerza Aérea en el mundo 
que ha mantenido un escuadrón opera- 
tivo con estos helicópteros durante 
años, que por otra parte únicamente sir- 
vieron, además, en la USAF y por muy 
escaso tiempo. 

En 1970, durante el gobierno de la 
Junta Militar presidida por el general 
Guillermo Rodríguez, las diferencias 
con EE.UU. obligan a buscar otros 
mercados, logrando adquirir en Gran 
Bretaña 8 BAC “Strykemaster 89” en 
1972 y otros 8 adicionales, de la ver- 
sión 89A, en 1976. 

En la búsqueda de otros mercados, 
que se consideran imprescindibles, da- 


«do el intermitente conflicto con Perú, se 
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entra en relación con la Israel Aircraft 
Industries y se le pasa un pedido por 
veinticuatro de sus “Kfir C.2”, por un 
montante total de 150 millones de dóla- 
res, pero el gobierno americano veta la 
venta alegando que los motores de este 
avión son General Electric J-79 de fa- 
bricación americana y que además su 
venta ocasionaría un grave y peligroso 
desequilibrio de fuerzas en la región. 

Fracasada la compra, se busca en 
Francia y se adquieren 10 Sepecal 
“Jaguar A” y 2 “Jaguar B" bi- 
plazas, así como 16 Dassault 
“Mirage F.IJA” y 2 “Mirage 
F.IJE” de doble mando. El gobierno 
americano retira el veto y así la AI 
puede empezar a entregar los primeros 
“Kfir C.2” a comienzos de 1980, sien- 
do en total 10 C.2 y 2 7C.2 biplazas los 
adquiridos definitivamente. 

En este año de 1980 los problemas 
con Perú son continuos y cuando en 
enero de 1981 se inicia el denominado 
“conflicto de la Cordillera del Cóndor”, 
la FAE no tiene todavía en condiciones 
de combate a sus pilotos de “Kfir”, por 
lo que corrieron fuertes rumores, sin 
confirmar, de que pilotos israelíes habí- 
an llegado al país para operarlos en el 
caso de un ataque en gran escala de las 
fuerzas aéreas peruanas. 











países. Lima y Quito se comprometieron a notificar por adelantado la realización de 
maniobras en las regiones próximas a la frontera común. Asimismo, en febrero de 
1996, se creó un grupo de trabajo bilateral encargado de facilitar el intercambio de 
información sobre las adquisiciones de material bélico de ambos ejércitos y estudiar 
nuevos acuerdos para incrementar la estabilidad en la región. El objetivo es prevenir el 
estallido de una carrera de armamentos en el corazón de América Latina, 

Sin embargo, el proceso de distensión ecuato-peruano se enfrenta a algunas 
dificultades técnicas. Washington ya ha anunciado que el próximo diciembre retirará los 
efectivos militares que proporcionan apoyo logístico a la MOMEP. Entre las posibles 
alternativas para sustituir al contingente norteamericano, se estudia que los países que 
participan en la operación- Argentina, Brasil, Chile y los propios EE.UU.- se hagan cargo 
conjuntamente de las tareas de transporte y comunicaciones o bien la contratación de 
una empresa privada para realizar estos trabajos. 

Por otra parte, da motion normalización de la zona fronteriza está pendiente 

del problema del desminado. Ecuador ha reconocido haber sembrado unas 80.000 

minas en la frontera amazónica con Perú de las cuales entre 20.000 y 30.000 

están todavía por desactivar. El gobierno de Quito estudia la mejor manera de 
acabar con este mortal legado de los combates en la cordillera del Cóndor. 

En cualquier caso, el principal obstáculo para una completa pacificación de la 
frontera descansa en la profundo desconfianza que separa a Perú y Ecuador. La misión 
de los observadores internacionales ha estado sembrada de continuas acusaciones de 
ambos gobiernos sobre incumplimientos o retrasos cometidos por el otro lado en los 
procesos de retirada y desmorilización previstos por el acuerdo de ltamaraty. 

Los recelos entre Quito y Lima también se han dejado sentir en las reacciones 
suscitadas por los supuestos programas de rearme emprendidos por ambos ejércitos. A 
principios de 1996, la decisión de Ecuador de adquirir cuatro cazabombarderos Kfir a 
Israel provocó una oleada de protestas en su vecino del sur. Meses más tarde, varios 
medios de comunicación informaron de la presunta llegada a Perú de varias decenas 
de aviones de combate Mig y Sukhoi procedentes de Bielorrusia. La noticia, 
posteriormente desmentida por la fuerza aérea del país andino, provocó serias 
advertencias de los altos o ecuatorianos. 

Probablemente, esta falta de confianza es uno de los factores que explican la 
lentitud de los avances en las conversaciones para encontrar una solución definitiva al 
litigio fronterizo. A finales de febrero de este año, la reunión celebrada en Quito entre 
los cancilleres de Ecuador, Galo Leoro, y de Perú, Francisco Tudela, estableció una lista 
de contenciosos pendientes de resolución. El posterior encuentro entre los dos ministros 
en Buenos Aires Únicamente han servido para determinar las condiciones de las futuras 
negociaciones. Estas se desarrollarán én la capital brasileña, entre delegaciones 
formadas por cinco miembros y de forma confidencial. 




















Y ya para finalizar este resumen 
histórico, sólo añadiremos que en 
los años finales de la década de los 
70 y 80, la FAE recibió una serie de 
aviones y helicópteros de asalto, es- 
cuela, enlace y transporte, como 
fueron los Beech T-34C “Turbo 
Mentor”, Cessna 150 “Aerobat”, 
Cessna A-37B, Bell 206, Bell 212, 
Aerospatiale SA-316B "Alouette 
III", SA-315B “Lama”, SA-300 
“Puma”, SA-330 “Super Puma”, 
DHC-5 “Buffalo”, DHC-6 *Twin 
Otter”, HS-748, Lockheed C-130 
“Hércules”, L-188 “Electra”, Bo- 
eing 707, 720, 727, 737, Douglas 
DC-10 y por último algunos Lockhe- 
ed T-33A adicionales. 


LA ORGANIZACION ACTUAL 


Orgánicamente, la Fuerza Aérea ecua- 
toriana depende del Ministerio de De- 
fensa Nacional, que tiene su sede en 
Quito, poseyendo dos comandos en los 
que se integran sus más de 5.000 miem- 
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Bell 212 durante la celebración de la Expo 90 en la BAM “Simón Bolívar”. 


bros. Dichos comandos son el de Opera- 
ciones y el de Transportes Militares. 

Las unidades que componen el Co- 
mando de Operaciones son las si- 
guientes: 

—Ala de Combate 21, con sede en 
la BAM “Taura”. Es la más importan- 
te de la FAE y está formada por los si- 
guientes escuadrones: 
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es un Lear Jet, en configuración VIP, utilizado por el E.M. de la FAE. 
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* Escuadrón de Combate 2111 “Ja- 
guares”; dotado con los Sepecat “Ja- 
guar”. 

* Escuadrón de Combate 2112 
“Aguilas”, dotado con los “Mirage 
F.IP”. 

+ Escuadrón de Combate 2113 “Le- 
ones”, dotado con los “Kfir C.2”. 

—Ala de Combate 22, con sede en 
la Base Aérea Militar “Simón Bolí- 
var”, en Guayaquil, a la que pertene- 
cen los siguientes Grupos: 

* Grupo de Combate 2211, dotado 
con Bell 206 “Jet Ranger” . 

* Grupo de Rescate 2212, dotado 
con Bell 212 y SA “Alouette UL”. 

« Grupo de Entrenamiento 2213, do- 
tado con Bell 206 “Jet Ranger” . 

—Ala de Combate 23, con sede en la 
BAM “Eloy Alfaro”, en Manta, y cuyos 
tres Escuadrones son: 

+ Escuadrón de Combate 2311 “Dra- 
gones”, dotado con Cessna AT-37B. 

+ Escuadrón de Combate 2312 “Tibu- 
rones”, dotado con Lockheed T-33A. 

* Escuadrón de Combate 2313 
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Fokker F-28 FAE 220 (HC-BMD) del 
TAME, destinado a las líneas interiores. 


“Halcones”, dotado con BAC “Stryke- 
master 89A”, 

Aparte de estas unidades la FAE 
dispone del Ala de Reserva 25, con 
sede en la BAM “Simón Bolívar” 
de Guayaquil, en la que se inte- 
gran todos los pilotos civiles 
ecuatorianos, quienes voluntaria- 
mente realizan dos entrenamientos 
anuales, durante un periodo de un par 
de semanas, encuadrados en cualquiera 
de los escuadrones de primera línea, lo 
cual aporta a la FAE una reserva muy 
importante para el caso de conflicto. 

Por último está la Escuela Superior 
de Aviación Militar “Cosme Rennella” 
que tiene su sede en la BAM “General 
Ulpiano Paez”, en Salinas. Su dotación 
está formada por aviones Cessna 15S0L, 
Cessna T-41D y Beech T-34C “Turbo 
Mentor”. Algunos de sus cadetes vinie- 
ron a España en los años 70 y 80, a fin 
de ampliar estudios en la Academia 
General del Aire, en San Javier, en un 
total de seis cursos distintos, dejando 
siempre muy alto el pabellón ecuatoria- 
no, así como un muy grato recuerdo en- 
tre sus compañeros y profesores. 

Por su parte el comando de Transpor- 
tes Militares está formado por dos gru- 
pos independientes, pero íntimamente 
relacionados. Se trata del Grupo Aéreo 
de Transportes Militares 11, que tiene su 
sede en la BAM “Mariscal Sucre”, en 
Quito, y que posee DHC-5, DHC-6 y 
Lockheed C-130H; y del TAME que 
igualmente está ubicado en la BAM 
“Mariscal Sucre” y que opera, en sus lí- 
neas, con los HS-748, Boeing 707, 720, 

727,737 y Douglas DC-10 














Por lo demás, las dos partes siguen aferradas a posiciones muy divergentes sobre la 
mejor manera de resolver el conflicto. Lima considera que el Protocolo de Río es un 
documento plenamente válido y el sector fronterizo pendiente de trazado debe ser acordado 
a través de los mecanismos previstos en este texto. Es decir, a través de conversaciones 
bilaterales apoyadas por los cuatro garantes del Tratado. Por su parte, Quito sostiene que si 
las negociaciones entre las dos partes no dan resultado se debe recurrir al arbitraje de una 
personalidad internacional, a un mecanismo ajeno al citado acuerdo. 

Estas cuestiones de procedimiento ocultan diferencias más profundas que se 
remontan al enfrentamiento entre las dos naciones por el control del extremo oriental de 
la cuenca del Amazonas. A finales de los años treinta, Perú y Ecuador se disputaban 
una región de más de 200.000 kilómetros cuadrados en torno a dicho río. En junio de 
1941, mientras el mundo estaba pendiente de la guerra en Europa, las fuerzas armadas 
peruanas lanzaron una operación de relámpago que barrió las posiciones ecuatorianos 
y entregó el control de la zona en litigio a Lima. El protocolo de 1942 fue resultado de la 
presión norteamericana que no deseaba, justo cuando había entrado en la segunda 
guerra mundial, el estallido de un foco de inestabilidad en América Latina. 

El texto suscrito en Río de Janeiro otorgó el grueso del territorio disputado a Perú y 
estableció una serie de mecanismos para delimitar toda la frontera común. Las difíciles 
condiciones geográficas y la importancia de los intereses en juego hicieron 
especialmente conflictivas las tareas de demarcación en la región amazónica. Las 
discrepancias obligaron, en 1945, a recurrir al arbitraje del cartógrafo brasileño Braz 
Dias de Aguiar. 

Dos años después, las partes recibieron un estudio aerofotográfico realizado por la 
aviación norteamericana que planteó el conflicto actualmente pendiente. Las imágenes 
tomadas por la USAF revelaron que la corriente del río Cenepa se extendía 190 kilómetros 
entre las aguas del Zamora y del Santiago y creaba un escenario no contemplado por el 
brelcado.de Río. Este descubrimiento provocó un altercado entre las partes. Mientras Perú 
buscaba minimizar los efectos de la nueva realidad geográfica y continuar el trazado de la 
frontera de acuerdo con el arbitraje brasileño de 1945, Ecuador quería tratar la nueva 
situación en el seno de una comisión especial y conseguir una salida al Amazonas a 
través del río Marañón. El desacuerdo paralizó las operaciones de demarcación y dejó 
sin señalizar un sector de 78 kilómetros sobre la cordillera del Cóndor. 

La situación se deterioró aún más a lo largo de las siguientes décadas. Tras 
argumentar que el protocolo de Río había sido firmado bajo la presión de las 
armas, el presidente ecuatoriano, Velasco Ibarra, declaró su total nulidad en un 
mensaje dirigido al Congreso en agosto de 1961. Los episodios de tensión entre los 
dos países se sucedieron durante los años siguientes hasta estallar en 1981. En enero 
de ese año, los choques entre las fuerzas armadas peruanas y ecuatorianos en el sector 
fronterizo sin delimitar provocaron cerca de 200 muertos. 

Tras el acuerdo de ltamaraty, el clima entre los dos países ha mejorado 
paulatinamente. A finales de enero de 1996, Ecuador reconoció oficialmente la validez 
del Protocolo de Río. Un paso que el gobierno de Lima consideraba imprescindible 
para avanzar en una solución negociada. Tras las elecciones del pasado mes de julio, 
el relevo en la presidencia de Ecuador no ha alterado la marcha de las conversaciones. 
El nuevo jefe del estado, Abdalá Bucaram, ha mantenido a Galo Leoro al frente del 
ministerio de Relaciones Exteriores para asegurar la continuidad de los contactos 
diplomáticos entre las dos naciones. 

En cualquier caso, el arreglo definitivo del conflicto de la cordillera del Cóndor 
depende delo capacidad de los negociadores para encontrar un compromiso entre las 
aspiraciones ecuatorianas a un acceso soberano al Amazonas y la voluntad peruana 
de conservar intocado el acuerdo de Río de 1942. Una solución que no parece estar 
cerca a juzgar por la distancia que separa las posturas de ambos países. 

Al contemplar los costes de tantos años de conflicto entre los dos países, la 
pregunta que surge de inmediato es por qué. ¿Vale tanto una parcela de selva 
inaccesible como para que las dos naciones andinas arriesguen su futuro y el de todo 
el continente? La posible existencia de ricos yacimientos de materias primas en la zona 
no parece una razón suficiente. De hecho, los rumores sobre la existencia de oro, 
uranio o petróleo nunca han dejado de ser eso, rumores faltos de pruebas concretas. 

Probablemente, la explicación de medio siglo de rivalidad crónica está bastante 
lejos de los intereses económicos y mucho más próxima a cuestiones puramente 
políticas. Los 78 kilómetros de frontera en litigio han funcionado como una poderosa 
justificación para aquellos que han apoyado el mantenimiento de elevados 
presupuestos a defensa y vigorosas carreras de armamento. Además, a lo largo de 
estas décadas, líderes de ambos países han recurrido a la “causa nacional” cuando, 
incapaces de resolver los graves problemas sociales de sus naciones, han buscado 
recuperar el apoyo popular. ' 

Todo el continente se juega algo en las conversaciones actualmente en curso entre 
Quito y Lima. Si tienen éxito, Latinoamérica enviará una clara señal al mundo de que 
deja atrás los tiempos de estancamiento y conflicto para avanzar hacia la cooperación, 
el desarrollo económico y la democracia. Una paz definitiva entre los dos países 
andinos proporcionará un importante dividendo a toda la región y, en particular, a los 
pueblos de Ecuador y Perú 




















Dennis se dice que Ne- 


orígenes se pierden en los 








La grafología y la selección 





lo largo de la Historia, siempre 

que la ciencia ha dado un paso 

adelante, siempre que surge algo 
nuevo, por valioso y práctico que sea, 
antes de imponerse tiene que romper 
un espeso dique de convencionalis- 
mos. 

Al hablar de Grafología 
alguien se puede pregun- 
tar qué bases científicas y 
qué resultados prácticos 
puede tener un estudio al 
que normalmente se rela- 
ciona con las pseudo cien- 
cias, ocultas o no, las 
prácticas de la adivina- 
ción o la cartomancia. Sin 
embargo hay que afirmar 
que nada hay de oculto ni 
esotérico en la Grafolo- 
gía. No adivina el porve- 
nir. En realidad, no pre- 
tende adivinar nada, como 
no pretende el médico 
adivinar el organismo físi- 
co; lo que hace es estu- 
diarlo y tratar de ver lo 
que hay en él. 

Etimológicamente la 
palabra Grafología está 
formada por dos vocablos: 
Graphos = Escritura y Lo- 
gos = Tratado. Su objetivo 
es ver la relación existente 
entre una escritura y su 
autor, como íntimo reflejo 
de su personalidad. 

La Grafología es una 
ciencia muy antigua, cuyos 


anales de la historia. Ten- 
dríamos que remontarnos a 
la antigua China, al S.IV 
a.C.. A Japón que utiliza la 
técnica grafológica desde 
tiempos inmemoriales. 
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por sus cartas intimas 


de personal 


M? IsaBeL GANCEDO MoORoDO 
Psicóloga - Grafóloga 





rón, bien por sí mismo o por medio de 
sus colaboradores, trataba de descubrir 
en la grafía de los de su alrededor quie- 
nes le eran fieles y quienes no. 

En el año 1622 aparece el primer li- 
bro sobre la materia, escrito por un mé- 
dico de Bolonia llamado Camilo Baldo 


A ANT libro sobre Grafología titulado 
"Medio de conocer las costumbres y las cualidades de un escrito: 





Figura n* 2 Puso los cimientos de la Grafología * 


nombre. Era un maestro, un espiritu Intuilivo 





curiosidad infatigable 





au Orígenes de la Grafología == 


yb l deter aldo e Y. 


Fue un autentico best seller de 3U POCO 





(Figura n*1), si bien fue el también mé- 
dico y filósofo español Huarte San Juan 
quien, en su única obra que le consagró 
a la fama, publicada en 1575, hizo por 
primera vez referencia a la relación 
existente entre escritura y carácter. En 
el año 1871 nace el término Grafología 
acuñado por el Abate Juan 
Hipólito Michón (Figura 
n* 2) a quien con toda jus- 
ticia se le denomina padre 
de la Grafología y con él 
nacen también los princi- 
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científicos de esta discipli- 
na y hoy se la reconoce 
como verdadera ciencia 
por las leyes y la metodo- 
logía que aplica en su in- 
terpretación práctica. 

Sólo a título de infor- 
mación y para despejar la 
falsa opinión que en cier- 
tos sectores de nuestro pa- 
ís se tiene aún de esta 
ciencia, haremos una lige- 
ra mención de las activi- 
dades grafológicas en al- 
gunos países. 

En Alemania los grafó- 
logos constituyen el grupo 
de especialistas más im- 
portante dentro de la Psi- 
cología. Se realizan cursos 
de Grafología en las Uni- 
versidades de Hamburgo, 
Kiel, Universidad libre de 
Berlin-Oeste, en Mainz, 
Heidelberg y Colonia. 
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Francia va a la vanguardia de la in- 
vestigación grafológica. El Ministerio 
del Interior otorgó a la Société de 
Graphologie, modelo de seriedad cien- 
tífica, el privilegio de haber sido desig- 
nada oficialmente, mediante un Real 
Decreto, como centro cultural de utili- 
dad pública. También 
destaca el Centre National 
de la Recherche Scientifi- 
que (equivalente a nuestro 
Consejo Nacional de In- 
vestigaciones Científicas), 
el cual tiene una sección 
dedicada exclusivamente 


TA) 


= Mo 
3 ya 


a la Grafología. E 
En Suiza se fundó en +A 
1928 y con el apoyo de la ce || 
Universidad, la Sociedad de 2 
Grafología de Neuchátel. pz 


En Norteamérica fun- 
ciona la American Grap- 
hological Society de Nue- 
va York y la International 
Grapho-Analysis. Estados 
Unidos es siempre el país 
de los records. Según los 
registros profesionales 
trabajan allí unos cuarenta 
mil grafólogos. 

En España Matilde Ras 
(figura n? 4) la importó de 
Francia. En 1943 empieza 
a funcionar la primera es- 
cuela de Grafología con 
Augusto Vels. En nuestro 
país también ha irrumpido 
en la Universidad de Bar- 
celona y en la Escuela de 
Medicina Legal de la Fa- 
cultad de Medicina de Ma- 
drid. Actualmente destacan 
tanto en el campo de la in- 
vestigación como en el de 
la docencia Mauricio Xan- 
dró, presidente de la Socie- 
dad Española de Grafolo- 
gía, e Isabel Sánchez-Ber- 
nuy, vicepresidenta. 

En nuestros días la Gra- 
fología ha llegado a ser un 
test tan eficaz en la exploración del ca- 
rácter que puede utilizarse en todos los 
casos en los que sea necesario el cono- 
cimiento profundo del ser humano. 
Conviene tener en cuenta que la Gra- 
fología, además del dominio de la téc- 
nica y de unos conocimientos profun- 
dos sobre la materia, exige en la apli- 


yA 


G 











cación práctica una interpretación co- 
rrecta y objetiva de la teoría, al mar- 


gen, como es obvio, del talento innato | 


o adquirido para desarrollarla. 

Desde estas líneas no se pretende ha- 
cer un complejo Manual de Grafolo- 
gía, pero sí parece conveniente esbozar 


Figura n* 4.0 


a grandes rasgos los elementos que se 
tienen en cuenta a la hora de realizar 
un análisis grafológico. 

Comenzar diciendo que la escritura 
se divide en tres zonas: (figura n? 5). 
Zona Superior. Formada por las “cres- 
tas” (prolongaciones de las letras hacia 
arriba) por ejemplo la 1,t,b,f. Simboliza, 
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el espíritu, el cielo,la idea, la intelectua- 
lidad, la imaginación. Zona Media. 
Comprendida entre las crestas y los 
pies, por ejemplo las vocales y conso- 
nantes, a, c, m, n. Simboliza el senti- 
miento del “Yo”, la adaptación, la acti- 
vidad. Zona Inferior. Denominada 
“pies”, son las prolonga- 
ciones hacia abajo, por 
ejemplo la g, p, q,. Sim- 
boliza la materia, impul- | 
sos instintivos, la activi- 
dad tanto física como se- 
xual. 

La Escuela Española si- 
gue la corriente Jaminiana 
y agrupa la escritura en 
ocho grandes grupos 
(cuadro n* 1): tamaño de 
las letras; forma de la es- 
critura; presión del trazo; 
dirección de las líneas; 
velocidad del proceso es- 
critor; inclinación de las 
letras; cohesión o forma 
de unir las letras; orden o 
impresión de conjunto, 
distribución de márgenes 

El texto de la carta es el 
reflejo del ambiente, sim- 
boliza al escritor movién- 
dose en él. 

Una vez analizados es- 
tos elementos en el escrito, 
pasaremos al estudio de la 
firma, que es la más íntima 
manifestación del escritor. 
La firma expresa el “Yo” 
real del autor; a través de 
ella podemos ver el verda- 
dero rostro del escritor.La 
rúbrica es el arropamiento 
de la personalidad.En la 
firma y en la rúbrica se 
muestra una mayor espon- 
taneidad, el escritor pro- 
yecta en ellas sus inquietu- 
des personales. En ocasio- 
nes aspectos de la 
personalidad que no se de- 
tectan en el texto los ofre- 
ce con inusitada claridad la observación 
de la firma. Se consideran aspectos tales 
como la situación. Si está alejada o pró- 
xima al texto. Diferencias o igualdades 
entre texto y firma, la legibilidad. La 
Grafología se abre a una diversidad de 
campos que se pueden constituir en es- 
pecialidades tales como la grafología 
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infantil, grafopatología, grafoterapia, 
pericia caligráfica y la selección de per- 
sonal. De esta última se va a hablar a 
continuación. La utilización de la Gra- 
fología en la selección de personal tuvo 
su auge durante la segunda guerra mun- 
dial como consecuencia de su aplica- 
ción en el ámbito militar e industrial; a 
través de ella se estudiaba la psicología 
de los mandos enemigos y ha continua- 
do su expansión a lo largo de estos cin- 
cuenta últimos años. 

Está fuertemente implantada en las 
grandes empresas alemanas, inglesas, 
francesas y norteamericanas. En nuestro 
país se puede afirmar que la utilizan un 
30% de las empresas, cifra relativamen- 
te baja si la comparamos con las france- 
sas que están entre el 70 y el 80%. Sin 
embargo debemos sentirnos francamen- 
te optimistas, puesto que 
cada vez la están utilizan- 
do más empresas de las 
que lo declaran; y las que 
la incorporan a su proceso 
de selección no prescinden 
de ella en el futuro. Las 
empresas la utilizan cada 
vez más para obtener in- 
formes rápidos y diversos 
sobre los candidatos; por 
medio de ella se pueden 
eliminar de entrada a todas 
las personalidades dema- 
siado fantasiosas o dese- 
quilibradas, las inestables 
y las caracteriales (aunque 
siempre se cuele alguna).El Grafólogo, 
codo a codo con el psicólogo ( si no lo 
es él mismo), determina quién ha de se- 
guir el proceso y quién ha de ser desca- 
lificado de un primer examen rápido, 
somero y superficial.A través de la Gra- 
fología llegamos a la personalidad total 
con sus planos conscientes e incons- 
cientes, con su problemática vital, con 
sus valores, sus limitaciones, con sus 
motivaciones. Es la personalidad desnu- 
da.La actual generación, al buscar tra- 
bajo, ve buenos todos los medios a su 
alcance para lograrlo. Los candidatos 
acuden a los procesos de selección con 
similares cualificaciones profesionales 
y sabiéndose la lección. Las personas 
aprenden a superar los test, hay centros 
de enseñanzas y libros que se encargan 
de ello. Si los test, las entrevistas o la 
ejecución del curriculum son obstáculos 
para lograr un puesto de trabajo, las per- 





















sonas se plantean cómo hacerlo o cómo 
comportarse para ser los elegidos.Este 
escollo de la selección de personal pue- 
de ser subsanado con la Grafología. 
Falsear nuestra propia escritura para su- 
perar una prueba de selección es una 
utopía. Los grafólogos tienen en cuenta 
muchas variantes, que el más inteligen- 
te de los humanos no puede asimilar y 
desarrollar en su propia escritura. Basta 
con estudiar la escritura de los propios 
grafólogos: no son capaces de aparentar 
una personalidad mejor de la real. ¿Có- 
mo va a lograrlo alguien mediante la 
lectura de un manual?. Nadie puede va- 
riar su escritura sin alterar también su 
propia mente.La Grafología es una ver- 
dadera revelación, por la profundidad 
de su diagnóstico y por la posibilidad de 
prever actuaciones indebidas.La Grafo- 


—Zonas de un escrito. 


Figura n* 5. Zonas de un e 





logía ha irrumpido en la empresa por 
razones de rentabilidad, pues el precio 
de un análisis grafológico es irrisorio en 
comparación con el coste del tiempo 
necesario para pasar entrevistas y test. 
Pero si está admitida es porque tiene 
una utilidad superior a esta considera- 
ción monetaria. 

Las personas cambian con el tiempo. 
La vida va moldeando la personalidad. 
Quien antes era honrado, posteriormente 
delinque, y al revés. Conviene un análi- 
sis de las personas para saber en todo 
momento el camino que sigue la men- 
te.Es esencial que exista una ética que 
asegure el respeto a la persona en el uso 
que se hace de los conocimientos que se 
adquieren sobre ella por su escritura. 

El grafólogo está ligado por el secre- 
to profesional conforme a la legisla- 
ción vigente, y el poseedor de un do- 
cumento es el único responsable del 
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curso dado al análisis grafológico, por 
él o por terceros. 

La grafología, en la valoración del 
personal durante las selecciones, es 
una pieza absolutamente imprescindi- 
ble. Los errores, gracias a este medio, 
serán menores y ello comporta toda 
clase de beneficios, sobretodo en un 
colectivo tan plural y polifacético co- 
mo es el militar, donde la variedad de 
cometidos que se les encomiendan van 
desde los que implican actividades de 
riesgo a los profundamente intelec- 
tuales, pasando por la necesaria capa- 
cidad de adaptación a ambientes y si- 
tuaciones cambiantes. 

El conocimiento inmediato por parte 
de los Jefes del nivel de aspiraciones 
de sus subordinados, de sus aptitudes, 
de su evolución personal, redundará en 

beneficio de todos. Y aquí 
es donde entra en juego la 
Grafología, seleccionan- 


¿qua . do, orientando, para que 

y cl cada persona ocupe el lu- 

V/ Zona gar más adecuado y el 

¿e media puesto de trabajo para el 
4 que esté más capacitado. 


Se trata simplemente de 
elaborar un perfil con 
unas cualidades o caracte- 
rísticas que el militar ha 
de tener para ocupar un 
determinado puesto o sen- 
cillamente para ser mili- 
tar. Si acudimos a las Re- 
ales Ordenanzas encontra- 
remos algunas de las virtudes que 
deben encontrarse en todo militar: va- 
lor, prontitud en la obediencia y gran- 
de exactitud, disciplina, sentimiento 
del honor, abnegación y austeridad, 
amor al servicio, honrada ambición, 
buen administrador, lealtad, espíritu 
de sacrificio, laboriosidad y resistencia 
física.Con el análisis de la escritura se 
pueden detectar en principio a aquellas 
personas que se alejan de una manera 
importante del modelo ideal del militar 
o que destaquen en aspectos no desea- 
bles en esta profesión. Dentro del esta- 
mento militar se va a centrar la aten- 
ción dentro del grupo de pilotos ¿qué 
condiciones físicas deben reunir? ¿qué 
facetas de su personalidad deben des- 
tacar?, Siguiendo a García-Morato, se 
cita textualmente a continuación las 
características que según él debía reu- 


* nir un piloto de caza. 
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ESCRITURA MUY GRANDE. Nos habla de orgullo 


Vanidad. Delirio de grandeza Desviación en la 
compensación del sentimiento de inferioridad 


AGue 


Cuadro 1 


Rr lo Jjauubo, Y 
halla la veufuna Jus | 


ESCRITURA GRANDE, Nos habla de extroversión. Vi- 


talidad. Visión global. Confianza en sí mismo. 





ESCRITURA NORMAL. Nos habla de equilibrio entre 


introversión y extraversión. Visión global y detallada 


de las cuestiones 


ESCRITURA MUY PEQUENA. Nos habla de falta de 


vitalidad. Posible señal de angustia Excesiva intro- 


versión. Ávaricia Estrechez de miras 


vmtact win other propic here 
consequuatiy hamier to mar 


ESCRITURA ARTIFICIOSA. Apenas existen diferencias 


entre el principio y el fin del texto. Nos habla de au 


tocontrol excesivo. Falseamiento en 





la 





forma de ser 


ESCRITURA SOBREALZADA. Orgullo 


Imposición de criterios. 


mas sabioute del caracter 
da uw. Je aqruduciua ue 


ESCRITURA PEQUEÑA. Nos habla de introversión 
Visión detallada de las cuestiones económicas. Senti- 
miento de inferioridad. 


Amor propio 


ESCRITURA CONFUSA. Confusión de ideas. Falta de 


escrúpulos. Inmadurez. Conflictos internos. 


Se cree que no existen dos personas que escriban de una forma absolutamente idéntica, por ser la configuración gráfica 


“El piloto de caza debe ser joven, sa- 
no, fuerte, acróbata, y voluntario en su 
destino, de alto espíritu combativo y 
eran acometividad”. 

Evidentemente estas características 
pueden variar en función de las circuns- 
tancias socio-políticas de la época o de 





función del temperamento del individuo. 


los medios técnicos disponibles para el 
combate. Pero lo que sí es cierto es que 
una vez definidas el proceso de verifica- 
ción es posible y relativamente sencillo. 
En el Cuadro n? 2 se presenta, a 
modo de ejemplo, la información que 
se puede obtener del estudio grafoló- 
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gico de unas líneas manuscritas por el 
sujeto a analizar. En este caso se trata 
del gran piloto que fue García-Mora- 
to. Como ya se señaló anteriormente 
la escritura puede variar en función 
del estado en que se encuentra la per- 
sona en un momento dado, de las cir- 
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Cuadro n* 2 


GARCIA-MORATO 





Analiza las cosas de forma pausada. Su 
mente es clara, lo que le permite jugar con 
nitidez el entorno que le rodea. 

Cuando tiene que tomar una decisión no se 
para a sopesar las ventajas e inconvenientes, 
sino que toma de una forma rápida sus 
decisiones. 

Seguro de sí mismo, decidido y audaz en 
las acciones que emprende. 

Predominio de los sentimientos sobre la 
razón. Equilibrio entre lógica e intuición a la 
hora de enfrentarse a las cosas que 
desconoce. 

Es observador, aunque ello no le impide tener 
una visión panorámica de las situaciones. 
Activo, dinámico, emprendedor, entusiasta 
de nuevos planes y proyectos. 

En Anat y es ordenado. Puntual. Tiene en 
orden sus ideas. Idealista con los pies en el 
suelo, no se desprende de los sad reales 
y prosaicos, lo que podríamos interpretar 
como que sabe soñar despierto. 

El potencial de la voluntad es elevado y su 
vitalidad tanto física como mental es buena. 
Constante en las cosas que emprende. Tiene dotes de mando, no le gusta que le marquen 
en exceso la linea a seguir, prefiere dictar él las órdenes. 

Persona emotiva y de carácter fuerte, lo que origina algunas pérdidas de control después 
de soportar situaciones tirantes. No obstante de forma habitual domina su genio desde la 
inteligencia y mantiene una actitud cordial y positiva. 

Eficaz en su trabajo, capaz de conseguir un rendimiento muy superior a la media normal. 
Destaca igualmente su buena memoria y su inteligencia superior, siendo capaz de 
abarcar varios temas a la vez. Inteligencia expansiva, interesada por todo lo nuevo. 

Sabe organizarse en su tarea, y sacar del tiempo el mayor provecho posible. 

Su Yo es fuerte y aplomado para soportar las presiones del medio. 

Correcto, expansivo y sociable en sus relaciones con los demás, aunque no especialmente 
extrovertido, pero sabiendo imprimir calor y cordialidad en su trato con el entorno. 

Leal en sus relaciones, cualidad que valora especialmente y por tanto también exige a los 
demás. Emprendedor, amigo de sus amigos, fiel en los afectos y cumplidor de los 
compromisos adquiridos, pero a pesar de su natural entusiasmo, no está exento de esa 
sombra negra que atenaza la sensibilidad del ser humano con angustias y 
preocupaciones o cuando surgen los acontecimientos adversos. 

Espontáneo, sensible y emotivo, sin embargo estas cualidades no impiden la prudencia y la 
reserva cuando la ocasión lo requiere, por lo cual podríamos afirmar que es un hombre hábil 
para llevar a los de alrededor a su terreno y a la vez ser discreto en sus manifestaciones. 
Concordancia entre el Yo íntimo y el manifestado, es decir, se comporta ante los demás 
tal cual es en realidad. Enemigo de la mediocridad, busca siempre sin desdoro de la 
sencillez el éxito en sus relaciones. 

La familia, el pasado y el amor a la patria eran factores muy importantes en su vida. 




















cunstancias que le rodean, de las pre- 
siones a las que pueda estar sometido. 
De ahí el gran valor que el estudio 
grafológico tiene. 


CONCLUSIONES 


Las Fuerzas Armadas son una fuente 
extraordinaria para progresar en el co- 
nocimiento del ser humano. Y lo son 
por dos razones fundamentales. 

En primer lugar el gran número de 
personas que las componen. Personas 
cuya procedencia es muy variada y 
con distintos niveles de formación. 

En segundo lugar, porque todos sus 
componentes son permanentemente 
controlados mediante diferentes eva- 
luaciones, pruebas, informes, cursos, 
etc, que permiten un contínuo segul- 
miento de la evolución profesional y 
personal de cada individuo. 

Estas circunstancias permiten la 
aplicación de la Grafología en el pro- 
ceso de selección de personal con ca- 
rácter experimental. 

Efectivamente, si una vez realizada 
la selección de las personas que aspi- 
ran a ocupar cada una de las plazas 
ofertadas para el ingreso en las Fuerzas 
Armadas, se lleva a cabo el análisis de 
la escritura de todas ellas, los resulta- 
dos pueden ser añadidos a sus respecti- 
vas hojas de servicio. 

Los sucesivos informes personales se 
podrán comparar con el informe grafo- 
lógico realizado en su día y así validar o 
no el método de análisis, para ser apli- 
cado en futuras selecciones de personal. 

Los costes económicos de la aplica- 
ción con carácter experimental resulta- 
rían mínimos y los beneficios que se 
obtendrían, en caso de ser válido el sis- 
tema, serían extraordinarios. 

Merece la pena detenerse unos ins- 
tantes para meditar sobre la posibilidad 
de aplicar esta ciencia en nuestras 
Fuerzas Armadas 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE 
COLABORARA EN LA 
ENSEÑANZA 
AERONAUTICA 
UNIVERSITARIA 


A DIRECCION DE Ense- 

ñanza del Ejército del Aire 
ha firmado sendos acuerdos 
con la Escuela Técnica Supe- 
rior de Ingenieros Aeronáuti- 
cos y con la Escuela Univer- 
sitaria de Ingeniería Técnica 
Aeronáutica por los que se 
iniciará una colaboración mu- 
tua en la formación aeronáu- 
tica de ambas panes. 

El Ejército del Aire facilitará 
información de las trayecto- 
rias profesionales del Cuerpo 
de Ingenieros, coordinará visi- 
tas a centros militares, asumi- 
rá la tutoría de prácticas es- 
pecializadas e impartirá cur- 
sos de familiarización con el 
avión F-18 para profesores y 
alumnos de ambas escuelas. 

Como contrapartida, la Es- 
cuela Técnica Superior facili- 
tará la formación específica 


LO ¿L  $K£$+1....:4.:..400004504044540000 





noticiario 








El general de la Chica y Manuel Alfonso Ortega Pérez en el mo- 








noticiario noticiario 





mento de la firma del acuerdo entre el Ejército del Aire y la Es- 
cuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica. 


de alumnos del Cuerpo de 
Ingenieros del Ejército del Ai- 
re con titulaciones de inge- 
niería distintas a la aeronáuti- 
ca y reservará plazas para 
profesionales del Ejército del 
Aire en las condiciones esta- 
blecidas en la legislación vi- 
gente, e informará sobre la 
progresión escolar de los 


JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN LA BASE 
AEREA DE MATACAN 


ON el fin de acercar el 

Ejército del Aire a la ju- 
ventud española, tuvo lugar 
en la Base Aérea de Matacán 
el día 8 de junio una “jornada 
de puertas abiertas” dedicada 
a los colegios e institutos de 
Salamanca y su provincia, in- 
vitándose a la misma a todos 
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los alumnos y profesores de 
los citados centros, así como 
a sus familiares. 

Dentro de la jornada, que 
tuvo una masiva afluencia 
de colegiales, cabe destacar 
la celebración de un bautis- 
mo del aire para 450 escola- 
res de edades comprendidas 


alumnos militares. La Escue- 
la Técnica Superior de Inge- 
nieros Aeronáuticos impartirá 
cursos y conferencias de ma- 
terias específicas a los alum- 
nos de centros de formación 
de los Cuerpos de Ingenieros 
y de Especialistas. 

Por su parte, la Escuela 
Universitaria se compromete, 


entre 8 y 14 años, previa- 
mente seleccionados por 
sus respectivos colegios. El 
bautismo consistió en un 
vuelo a bordo de los T-12B 
“Aviocar" del GRUEMA que, 
despegando de Matacán, 
sobrevoló los márgenes del 
río Tormes y la ciudad de 
Salamanca, regresando a to- 
mar tierra después de unos 
15 minutos de vuelo. Al final 
del mismo se hizo entrega 
de un certificado nominal 
acreditativo de haber realiza- 
do dicho bautismo. 

Cabe destacar de dicho 
acto el bautismo del aire que 
recibieron 16 niños de la Aso- 
ciación ASPACE (Asociación 
de Paralíticos Cerebrales) así 
como el de don Amable y don 
Dativo, concejales del Ayun- 
tamiento de Villagonzalo de 
Tormes, a cuyo término mu- 
nicipal pertenece Matacán, 
quienes a los 70 años vieron 
cumplido su sueño de volar. 





además de la reserva de pla- 
zas en las condiciones esta- 
blecidas en la ley, a colaborar 
en la elaboración de los pla- 
nes de estudios de la carrera 
de grado medio de la escala 
media del Cuerpo de Espe- 
cialistas y escala técnica del 
Cuerpo de Ingenieros del 
Ejército del Aire y a impartir 
cursos y conferencias a los 
alumnos de estas escalas. 

Una comisión mixta esta- 
blecerá anualmente para ca- 
da curso el contenido de las 
aportaciones respectivas. 

Los acuerdos, que tendrán 
una vigencia de un año y po- 
drán ser renovados por 
acuerdos de las partes, fue- 
ron firmados los días 12 y 13 
de junio por el general Ma- 
nuel de la Chica Olmedo, di- 
rector de Enseñanza del MA- 
PER, por Manuel Alfonso Or- 
tega Pérez, director de la 
Escuela Universitaria, y por 
Pascual Tarín Remohi, direc- 
tor de la Escuela Técnica 
Superior. 


Como complemento del 
bautismo se organizó una 
exposición estática de mate- 
rial E-25 “Aviojet” y T-12 
“Aviocar”, en la que personal 
profesional de la base con- 
testaban a las preguntas de 
los visitantes. 

Gran expectación e inte- 
rés despertó así mismo entre 
los asistentes la exhibición 
que perros policías del Es- 
cuadrón de Seguridad e Ins- 
trucción llevaron a cabo a lo 
largo de la jornada. El públi- 
co se entusiasmó y aplaudió 
la coordinación existente en- 
tre el cuidador y su perro, así 
como su buen grado de pre- 
paración y obediencia. Por 
otro lado y en el parque de 
bomberos, se mostró una 
exposición de material con- 
tra-incendios de la Unidad, 
donde los más jóvenes dis- 
frutaron sintiéndose conduc- 
tores de los vehículos en 
servicio de urgencias. 
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ACTO DE ENTREGA DE 
MANDO DE LA BASE 
AÉREA DE GETAFE Y 

ALA 35 


= | día 17 de junio se cele- 
,¿bró el acto de entrega de 


mando de la jefatura de la | 


Base Aérea de Getafe y del 
Ala número 35. 

El acto fue presidido por el 
teniente general Enrique Ri- 
chard Marín, jefe del Mando 
Aéreo del Centro y Primera 


Región Aérea, autoridad a : 


quien correspondió dar lectu- 


ra a la fórmula establecida : 
para este tipo de ceremonias : 


contemplada en el artículo 
468 de las Reales Ordenan- 
zas de este Ejército. Se pro- 
cedió a despedir al coronel 
Manuel Blanco García, en su 
calidad de saliente, dando 
posesión del cargo al coro- 





as 


nel Angel Vieira de la Iglesia. 


En el referido acto, al que : 
: drid el coronel del Cuerpo 


asistieron destacadas perso- 
nalidades militares y civiles, 
tomaron parte fuerzas de a 
pie compuestas por estan- 
darte y escolta, Escuadra de 
Gastadores y Escuadrilla de 
Honores de la Base Aérea 


de Getafe, banda de música : 


del Grupo del Cuartel Gene- 
ral del MACEN, y fuerza aé- 
rea formada por tres aviones 
T-19 del Ala 35. 
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REUNION EN MADRID DEL COMITÉ DIRECTOR DEL 
PROGRAMA ACCS 


"NTRE los días 24 y 26 


== de junio se celebró en el 


Cuartel General del Aire la 


: 35? reunión del Comité de 


Dirección del Programa 
ACCS (NACMO BOD). 
El Programa ACCS tiene 


: como objetivo dotar a la 


Alianza, en su región euro- 
pea, de un nuevo Sistema 


: de Mando y Control Aéreo, 


mediante la construcción de 
nuevos centros que sustitu- 
yan progresivamente a los 


: ya obsoletos pertenecientes 


a los sistemas NADGE, GE- 
ADGE; STRIDA, SADA, etc., 
y que permitan el planea- 
miento, dirección y ejecución 


de todas las operaciones aé- 
reas, de cualquier tipo. 

El Programa ACCS, bajo 
la dirección del NACMO 
BOD, se encuentra actual- 
mente en los últimos pasos 
previos a la contratación del 
paquete de capacidad inicial 
(LOC 1, Level of Capability 
1), que hará posible que to- 
das las naciones europeas 
dispongan, en los primeros 
años de la próxima década, 
de un mínimo de un nuevo 
centro C2 con las nuevas ca- 
pacidades operativas y con 
equipamiento de la más mo- 
derna tecnología, tanto en 
sistemas de proceso y pre- 


sentación de datos como de | 
comunicaciones. 

España inició sus contactos 
con el Programa ACCS en 
1988, obteniendo en 1989, en 
el marco del Comité de Defen- 
sa Aérea de la OTAN, el 
acuerdo de todos los aliados 
para su participación en el 
Programa. Esta participación 
se consumó en julio de 1994, 
desde el punto de vista finan- 
ciero, con el inicio de la partici- 
pación española en el Progra- 
ma de Inversiones en Seguri- 
dad de la OTAN. En esta 
primera fase de implantación 
del Programa ACCS, España 
obtendrá un nuevo centro, 
CARS Torrejón, que alrededor 
del año 2005, sustituirá al 
COC/SOC del Sistema SADA. | 

El Comité de Dirección | 
del Programa ACCS cuenta 
con representantes de las 
14 naciones que participan 
en el programa, de los 
mandos principales de la 
OTAN y de diversas agen- 
cias aliadas. La representa- 
ción española la ostenta el 
general jefe de la División 
de Planes del EMA. 

Como complemento a la 
reunión, los miembros del 
NACMO BOD visitaron, el 
día 27 de junio, la Base Aé- 
rea de Torrejón y el Mando 
Operativo Aéreo. 
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TOMA DE POSESION 
EN LA MAESTRANZA 
AÉREA DE MADRID 


ES L día 18 de junio tomó 
posesión del mando de 
la Maestranza Aérea de Ma- 


de Ingenieros Félix Gonzá- 
lez Pérez, efectuando el re- 
levo al coronel del mismo 


: cuerpo Juan Manuel Gonzá- 


lez Arenal. 

El acto estuvo presidido 
por el general jefe del MA- 
LOG, Santiago San Anto- 
nio Copero y al mismo 
asistieron el general direc- 
tor de Mantenimiento, el 





general director de Siste- 
mas, el general director de 
Abastecimiento, el general 
subdirector de Gestión de 
Mantenimiento, el coronel 
jefe del Ala 48, el coronel 


POS 


! 
>. | 

; 
| 


ml ' Ñ la yl | ' 1 | 


jefe del CECAF y el coro- 
nel director de la Escuela 
de Transmisiones, así co- 
mo el personal militar y ci- 
vil de la Maestranza, comi- 
siones e invitados. - 
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VISITA DE LOS ALUMNOS DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


S.A.R. EL PRINCIPE DE 
ASTURIAS, PILOTO DE 
HELICOPTEROS 


ON Felipe de Borbón y 

Grecia, Príncipe de 
Asturias, recibió el día 26 
de junio el título de piloto 
de helicóptero, con califica- 
ción IFR, que le fue entre- 
gado por el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
general Ignacio Manuel 
Quintana Arévalo. Al acto 
asistieron las primeras au- 
toridades granadinas, civi- 
les y militares. S.A.R. per- 
maneció en Granada, en la 
Escuela de Helicópteros 
del Ala 78, del 18 de marzo 
al 18 de abril y realizó un 
total de 37 horas de vuelo 
en HE. 24 (Sikorsky S76). 
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A LA COMUNIDAD AUTONOMA DE MURCIA 


L día 27 de junio, los alumnos que finalizaban sus estu- 

dios en la Academia General del Aire, visitaron la Co- 
munidad Autónoma de Murcia. Al mando de la delegación 
estaba el general director, José García Rodríguez, acompa- 
ñado por el coronel subdirector, Francisco Ferrer Vaquer. 
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El vicepresidente primero de la Comunidad Autónoma 
de Murcia, recibió a los alféreces alumnos en el santuario 
de la Virgen de la Fuensanta, donde los alumnos realiza- 
ron una ofrenda floral, trasladándose posteriormente al pa- 
lacio de San Esteban, sede de la Comunidad Autónoma. 
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' ASI cuatro años ha per- 
Y manecido el E-25 (CA- 
SA C-101) en la Base Aérea 
de Morón. Vino para sustituir 
al aguerrido A/AR-9 (F-5) y 
se va por la llegada de otro 
guerrero más moderno, el C- 
15A (F-18). 

La Base de Morón ha teni- 
do un gran cambio, coinci- 
dente con la llegada del E-25. 
Porque llegó acompañado 
del P-3 A/B de la desactivada 
Base Aérea de Jerez y esto 
supuso la reorganización de 
los Grupos de Fuerzas Aére- 
as y Material que pasaron a 
ser, en el caso de Fuerzas 
Aéreas, los Grupos 21 y 22 
con un escuadrón de Fuer- 
zas Aéreas y otro de Mante- 
nimiento cada grupo (de E-25 
y P-3 A/B) respectivamente. 

El E-25 sustituyó al A-9 (F- 
5) con las máximas de sus 
posibilidades, aunque no al- 
canzaba para realizar las mi- 
siones del anterior avión (tiro 
y reconocimiento fotográfico 
entre otras) pero ha permitido 
mantener las misiones aire- 
superficie encomendadas 
anteriormente al A-9 (OAS si- 
mulado, CAS, RA, BAI, Al, 
etc.), así como la mayor parte 
de las colaboraciones con 
Tierra y la Armada. 

Ha permitido asimismo, 
junto con el Grupo de P-3 
A/B, mantener plenamente 
operativa la Base de Morón y 
su personal y finalmente ha 
supuesto una prueba de hu- 
mildad para sus pilotos que, 
o expertos en A-9 o con su 
curso de caza y ataque re- 
cién terminado y sus expec- 
tativas en otro avión de me- 
jores características, la incor- 
poración del E-25 les supuso 
una frustración inicial. Pero 
ha sido su profesionalidad y 
buen hacer, reflejados en el 
lema que da título a esta cró- 
nica “Even while culopolling 
maintain yourself combat 
oriented” lo que ha permitido 
cumplir la misión enco- 
mendada y mantener ese es- 
píritu táctico aire-superficie 
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“EVEN WHILE.CULOPOLLING MAINTAIN 
YOURSELF COMBAT ORIENTED” 


MiGUuEL BORRERO ÁLVAREZ 
Teniente Coronel de Aviación 


ejércitos hermanos de Tierra 
y Mar, con el que recibimos 
el nuevo material, 

Un ciclo operativo ha con- 
cluido y es una profunda sa- 





que ha sido la solera de Mo- 
rón durante varias décadas, 
solera compartida con el 
Mando Aéreo del Estrecho 
(MAEST), heredero del Man- 
do de la Aviación Táctica, 
que a su vez la recibió de las 
Unidades Aéreas de apoyo 


Hermoso vuelo de encue 
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directo de la guerra civil, las 
famosas “Cadenas del Aire”, 
símbolo que forma parte del 
escudo de la Base Aérea de 
Morón y del Mando Aéreo 
del Estrecho, y es con este 
espíritu de unidad táctica por 
excelencia, de apoyo a los 


El coronel Roda, pere de la Base Aérea de Morón y Ala n* 21 con el 


teniente coronel 


orrero, último jefe del Grupo 21 de Fuerzas Aé- 


reas con los aviones E-25 (C-101) y el teniente coronel García Ar- 
naiz, actual jefe del citado Grupo con material C-1SA (F-18). 


tisfacción haber dado el día 
28 de junio de 1996 el mis- 
mo parte de aviones de do- 
tación en la unidad, que el 
dado en octubre de 1992, 

18 aviones recibidos en 
1992 

18 aviones entregados en 
1996 





ntro y despedida. 


11,000 horas de vuelo y 
ningún accidente o pérdida 
de avión. 

Esta es nuestra mayor sa- 
tisfacción, por tanto “misión 
cumplida”. 

Gracias a todos los espe- 
cialistas que han dado lo 
mejor de sí para mantenerlo 
en vuelo cada día y al res- 
tante personal de la base, 
porque entre todos hemos 
podido llegar y bien a este 
momento. 

¡¡Adiós “culopollo” y gra- 
cias por lo bien que te has 
portado!! 

¡¡Bienvenido F-181! 
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ENTREGA DE REALES 
DESPACHOS DE 
TENIENTE Y DE ALFÉREZ 
EN LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE 


I día 11 de julio, presidi- 

do por S.M. el Rey, tuvo 
lugar en la Academia Gene- 
ral del Aire el solemne acto 
de entrega de reales despa- 
chos de teniente y de alfé- 
rez, a los alumnos que este 
año han terminado sus co- 
rrespondientes planes de 
estudios en la Academia Ge- 
neral del Aire. 

S.M. el Rey estuvo acom- 
pañado por el presidente de 
la Comunidad de Murcia, mi- 
nistro de Defensa, jefe del 
Estado Mayor del Aire y de- 
más autoridades civiles y mi- 
litares. 

Los alumnos que finalizan 
sus estudios en esta Acade- 
mia, con el empleo de te- 
niente, pertenecen a las si- 
guientes promociones: 

- XLVI| promoción del 
Cuerpo General escala su- 
perior. 

- XLVI!l promoción del 
Cuerpo de Intendencia. 

- |Y promoción del Cuerpo 
de Ingenieros. 

Con el empleo de alférez: 

- Y promoción del Cuerpo 
General escala media. 

- Y promoción del Cuerpo 
de Especialistas escala media. 
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- | promoción del Cuerpo 
de Ingenieros escala técnica. 

De los 121 alumnos que 
reciben despachos cuatro 
son mujeres, dos tenientes 
del Cuerpo de Intendencia y 
dos alférez del Cuerpo Ge- 
neral de E.M. De estas últi- 
mas, una es piloto y la otra, 
alférez Patricia Godoy Sar- 
miento, ha sido la primera 
oficial profesional del Ejérci- 
to del Aire que ha realizado 
el curso de mando de unida- 
des paracaidistas y tiene la 
especialidad de seguridad y 
defensa. 


RELEVO DE MANDO EN 
LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


L día 15 de julio, y presidido por el general jefe del 
Mando Aéreo del Estrecho, Francisco Mira Pérez, 
ha tenido lugar el relevo de mando en la dirección de la 
Academia General del Aire, jefatura de la Base Aérea de 
San Javier y Sector Aéreo de Murcia. El nuevo director 
de la A.G.A., general Luis Ferrús Gabaldón, se convierte 
en el decimoctavo director de este centro y segundo que 
ostenta la graduación de general. Al acto han asistido 
igualmente el general jefe del Mando de Personal, José 
A. Cervera Madrigal y el general director de Enseñanza 
del Ejército del Aire, Manuel de la Chica Olmedo. 
Con anterioridad al relevo de mando, se le impuso al 
general José García Rodríguez la Gran Cruz de la Real 
y Militar Orden de San Hermenegildo. 
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L presidente del Gobier- 
no, José María Aznar, vi- 
sitó el día 8 de julio el desta- 
camento del Ejército del Aire 
desplegado en la base italia- 
na de Aviano. Es esta la pri- 
mera ocasión en que el jefe 
del Gobierno saluda a los mi- 
litares españoles que desde 
noviembre de 1994 se unie- 
ron al dispositivo de la Alian- 
za Atlántica organizado para 
asegurar el cumplimiento de 
las resoluciones del Consejo 
de Seguridad de las Nacio- 
nes Unidas sobre el espacio 
aéreo de la antigua Yugosla- 
via y para el apoyo aéreo de 
los cascos azules y de las 
misiones de ayuda humanita- 
ria. José María Aznar, que 
regresaba de la ciudad de 
Mostar, adonde había acudi- 
do en visita oficial, estuvo 
acompañado en esta breve 
estancia por el ministro de 
Defensa y por el jefe del Es- 
tado Mayor de la Defensa, 
entre otras autoridades. 
A su llegada, José María 
Aznar fue recibido por el co- 


EL PRESIDENTE DEL GOBIERNO VISITA EL 
DESTACAMENTO ICARO 
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ronel Fermo Missarino, co- 
mandante de la base italia- 
na; la embajadora de Espa- 
ña ante la República italiana, 
Mercedes Rico; el agregado 
aéreo a la Embajada, coro- 
nel Pablo Rompietti, y el jefe 
del destacamento Icaro, te- 
niente coronel Jaime Lahoz. 
Tras el saludo a los jefes de 
las unidades integrantes del 
destacamento español, el 
presidente del Gobierno fue 
informado brevemente de las 
misiones llevadas a cabo por 
el Ejército del Aire en apoyo 
del acuerdo de paz firmado 
en Dayton entre los repre- 
sentantes de las repúblicas 
yugoslavas y el presidente 
de los Estados Unidos. 

Después de un corto re- 
corrido por las instalaciones 
del destacamento, el presi- 
dente del Gobierno departió 
unos minutos con el perso- 
nal desplegado en Aviano, 
antes de su vuelta a España 
en un avión del 45 Grupo de 
Fuerzas Aéreas del Ejército 
del Aire. 











RELEVO EN LA 
JEFATURA DEL MANDO 
AEREO DE CANARIAS 


5 AJO la presidencia del 
jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, te- 
niente general Ignacio M. 
Quintana Arévalo, tuvo lu- 
gar el día 19 de julio la to- 
ma de posesión de la jefa- 
tura del Mando Aéreo de 
Canarias por el general de 
división del Ejército del Ai- 
re Sebastián Rodríguez- 
Barrueco Salvador. 

A las 13:00 horas tuvo lu- 
gar la llegada del jefe de Es- 
tado Mayor del Aire a quien 
le fueron rendidos los hono- 
res de ordenanza. 

A continuación pasó re- 
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vista al Escuadrón de Se- 
guridad e Instrucción del 
Ala n* 46 y la Escuadrilla de 
Honores del Grupo del 
Cuartel General. Tras salu- 





vimientos de armas regla- 
mentarios. 

Posteriormente, aviones 
de las unidades ubicadas en 
Gando efectuaron un desfile 
aéreo seguido de otro terres- 
tre de las fuerzas que habí- 
an rendido honores. 

Al finalizar los actos se 
sirvió un vino de honor en 
el pabellón de oficiales, al 
que asistieron el delegado 
del Gobierno en la comuni- 
dad canaria y el teniente 
general jefe de la Zona Mi- 
litar de Canarias, entre 
otras autoridades civiles y 
militares del archipiélago, 
comisión delegada del 
cuerpo consular, medios de 
comunicación social y otras 
instituciones. 


dar a las autoridades pre- 
sentes se inició el acto con 
la lectura del Real Decreto 
1740/96 y la fórmula de 
nombramiento, con los mo- 





LOS AVIONES HÉRCULES DESTACADOS EN ITALIA SUPERAN LAS 2.000 HORAS DE VUELO 
EN MISIONES SOBRE BIH 


OS aviones KC-130 Hércules del Grupo 31 de la Base Aérea 

de Zaragoza destacados en la Base Italiana de Aviano han 
superado las 2.000 horas de vuelo en misiones de reabasteci- 
miento de aviones de combate que intervienen en el control del 
espacio aéreo de Bosnia y Herzegovina decretado por las Nacio- 
nes Unidas y en apoyo de las misiones de ayuda humanitaria y 
de los cascos azules desplegados en la zona. 

Las 2.000 horas se han alcanzado en las 516 misiones lleva- 
das a cabo desde que se considera operativo el Destacamento 
del Ejército del Aire, el primero de diciembre de 1994. En el de- 
sarrollo de estas misiones los aviones Hércules del Ala 31 han 
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transferido más de 13.000.000 de libras de combustible a los 
aviones de combate que intervienen en el control aéreo de BiH. 

Paralelamente, los F-18 -de los que seis están desplega- 
dos actualmente en lItalia- han completado cerca de 2.300 mi- 
siones sobre el espacio aéreo de BiH, lo que ha supuesto 
cerca de 6.900 horas de vuelo, a las que hay que añadir 
otras 1.100 horas de entrenamiento. 

En la fotografía posan delante de uno de los aviones desple- 
gados en Aviano, pilotos, mecánicos y personal de la secreta- 
ría del Grupo 31 junto al teniente coronel Jaime Lahoz, jefe del 
Destacamento del Ejército del Aire en la base italiana. - 
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¿sabías que...? 


... la nueva estructura orgánica básica del Ministerio de Defensa ha sido establecida por el Real Decreto 
1883/1996, de 2 de agosto? 

El Real Decreto 758/1996, de 5 de mayo, establecía una nueva estructura de la Administración General del 
Estado, que perseguía posibilitar la máxima eficacia en la acción de gobierno al tiempo que se reducía el gasto 
público. Con estos criterios, el Real Decreto 839/1996, de 10 de mayo, establecía la organización básica del 
Ministerio de Defensa, en la que se suprimían una secretaria de Estado, cuatro direcciones generales y la 
Secretaría General del CESID. 

Este Real Decreto detalla las autoridades y órganos que constituyen a partir de ahora el Ministerio de Defensa, 
así como sus misiones. En su disposición adicional sexta, se suprimen además diecisiete subdirecciones 
generales. (BOD núm. 156, de 8 de agosto de 1996). e 
el Ministerio de Defensa ha firmado un convenio con el Instituto Nacional de la Salud (INSALUD)? 

En virtud de este convenio varios hospitales militares ofrecerán su capacidad a la sanidad pública y el INSALUD 
atenderá las necesidades de la tropa y marinería de reemplazo en aquellos lugares donde la cobertura sanitaria 
militar sea insuficiente. 

Los hospitales militares que prestarán determinados servicios son: el Gómez Ulla y del Aire, en Madrid, los 
centros de Zaragoza y Burgos, el hospital Naval de Cartagena y próximamente el de San Fernando (Cáidz). 
(Revista Española de Defensa núm. 103, septiembre 1996). 


KA 


... por Real Decreto 1785/1996, de 19 de julio, se establecen los requisitos españoles para la concesión y uso de 
la Medalla de Servicio de la Unión Europea Occidental (UEO)? 

Esta medalla ha sido creada por el Consejo de la Unión Europea Occidental, en diciembre de 1994, para 
recompensar la participación en operaciones bajo la bandera de la Unión Europea Occidental. Tiene el formato 
establecido en su Reglamento y la cinta de la que pende y que figura en el correspondiente pasador es de seda y 
de los colores azul y amarillo oro. La concesión de esta medalla por los órganos competentes de la UEO, a 
personas de las Fuerzas Armadas españolas requerirá la conformidad previa del ministro de Defensa. Se podrá 
usar sobre el uniforme a partir de la fecha de publicación en el BOD. (BOD núm. 172, de 2 de septiembre de 1996). 
... el Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas (INVIFAS) tiene previsto rehabilitar durante el año 1997 un 
total de 1.410 viviendas? 

Es propósito del INVIFAS lograr el objetivo fundamental de adjudicar viviendas de apoyo logístico al personal 
militar en servicio activo siempre que cambie de destino. También dar mayores facilidades para el acceso a la 
vivienda en propiedad. La mayor parte de las viviendas que se rehabilitarán el próximo año se encuentran en Madrid, 
Alcalá de Henares, las Palmas, Ferrol, Burgos y Melilla. (Revista Española de Defensa, núm. 103, septiembre 1996). 
... por Orden 131/1996, de 1 de agosto, se han aprobado las normas para la asignación de destinos y establecido 
el calendario de incorporación del reemplazo de 1997? 

El sistema de asignación de destinos fue establecido en la Ley Orgánica del Servicio Militar, de forma que 
atendiendo a las necesidades de la defensa militar, se tienen en cuenta las preferencias de los componentes del 
reemplazo anual. Para este reemplazo de 1997, el Ministerio de Defensa ha publicado su oferta de plazas, que 
totalizan 61.918, de las que 43.037 corresponden al Ejército de Tierra, 7.623 a la Armada y 11.258 al Ejército del 
Aire. Los ciudadanos españoles pertenecientes al reemplazo, podrán manifestar su preferencia sobre: localización 
geográfica, mes de incorporación y área de actividad. 

El proceso informático de asignación de destinos se realizará el día 14 de noviembre. Las incorporaciones al 
servicio militar en el Ejército del Aire se realizarán en los meses de febrero, mayo, agosto y noviembre. (BOD 
núm. 165, de 22 de agosto de 1996). ' 

... el Gobierno enviará al Congreso, antes de fin de año, el proyecto de Ley de Profesionalización de las Fuerzas 
Armadas, con la que se crearán 70.000 nuevos puestos de trabajo, además de los 35.000 profesionales existentes y 
los 50.000 cuadros de mando? (Noticias de la Semana n* 26, ORISDE). 

... por Instrucción número 134/1996, de 12 de agosto, del jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, se amplía el 
uso del jersey de lana gris aviación con el uniforme de trabajo, modalidad “C” para el personal profesional del 
Ejército del Aire? 

Por una Instrucción anterior, de marzo de 1989, se creaba esta prenda, autorizando su utilización con carácter 
optativo como variante de la modalidad “B” del uniforme de trabajo por los generales, jefes, oficiales y 
suboficiales. Ahora se autoriza su utilización, también con carácter optativo, como variante del uniforme de 
trabajo, modalidad “C”, exclusivamente dentro de los establecimientos militares. 

Precisa la Instrucción que con esta modalidad el cuello de la camisa deberá llevarse por fuera del jersey. (BOD 
núm. 167, de 26 de agosto de 1996). 
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y Dilemma. 


George Paloczi-Horvath 
Military Technology. Vol 
XX. Issue 4. 1996. 


La retirada de Dassault 
Aviation del programa UK'“s 
Replacement Maritime Patrol 
Aircraft (RMPA), ha dejado la 
lucha (basada más en consi- 
deraciones políticas que mili- 
tares), por conseguir el con- 
trato de adjudicación, cifrado 
en unos dos billones de li- 
bras, entre las otras tres 
compañías concursantes: 
Lockheed Martin, Loral Euro- 
pe Ltd.(ahora parte de Lock- 
heed Martin) y British Aeros- 
pace. 

El artículo nos analiza 
primeramente las considera- 
ciones políticas del gobierno 
británico, que parece estar 
decantado por adjudicar el 
contrato a “su” empresa 
BAe. Se espera que la deci- 
sión sobre la adjudicación 
del contrato esté tomada pa- 
ra finales de septiembre co- 
mo muy tarde. 

Posteriormente se detallan 
los requerimientos (sobre 
7500) exigidos al nuevo 
avión, que tendrá que reem- 
plazar a la flota actual de 25 
NIMROD, entre los más im- 
portantes figuran: una tripu- 
lación de dos pilotos, siete 
consolas de misión, 13 horas 
de autonomía, entre 600 y 
1500 millas de alcance. 

La nueva flota estará com- 
puesta por un número de ae- 
ronaves todavía no fijado, 
pero que oscilará entre 10 y 
25 aviones. 

Finalmente se detallan los 
tres modelos presentados al 
concurso: el ORION 2000 de 
Lockheed Martin (hay que te- 
ner en cuenta que actual- 
mente el 85% de los aviones 
de patrulla marítima que 
operan las naciones occiden- 
tales son del tipo ORION en 
diferentes versiones), el 
VALKYRIE de Loral y por úl- 
timo el NIMROD 2000 de 
BAe. 
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RECOMENDAMOS 


Britain"s RMPA Country 


Briefing: Israel. 


Joris Janssen. James Bru- 
ce. Christopher F. Foss. 
Jane's Defence Weekly. 
Vol 25. No 25. 19 June 
1996. 


A pesar del miedo al plan 
de paz y a la llegada al go- 
bierno de Binyamin Netan- 
yahu, el autor del reportaje 
cree que estos dos factores 
influirán poco en las Fuerzas 
de Defensa de Israel (IDF), 
las cuales ya estaban llevan- 
do a cabo un planeamiento 
para hacer frente a tres con- 
tingencias: el terrorismo, una 
futura guerra convencional y 
la amenaza por parte de sus 
vecinos poseedores de arma- 
mento de destrucción masiva. 

Se analizan también las 
consecuencias del estableci- 
miento de alianzas con Tur- 
quía y Jordania, y sus posi- 
bles repercusiones en el pro- 
ceso de paz en Oriente 
Medio. 

Se hace un completo in- 
ventario de las Fuerzas Aé- 
reas de Defensa, en las que 
ha tenido gran importancia 
las donaciones de cazas so- 
brantes de los inventarios 
americanos (F-15A/B y F- 
16A/B), que permitieron la 
sustitución de los Kfir, así co- 
mo la adquisición de nuevos 
sistemas (en el área CSAR 
todas las aeronaves ha sido 
equipadas con la unidad 
ARS-700 y los pilotos con la 
PRC-434A, que constituye el 
sistema ASARS). Las Fuer- 
zas terrestres de Defensa in- 
tentan lograr un equilibrio en- 
tre la cantidad y la calidad, 
(actualmente se estiman en 
unos 4000 sus carros, princi- 
palmente diferentes versio- 
nes del Merkava, carro de 
producción nacional). 

Las Fuerzas Navales de 
Defensa tienen un amplio 
programa de modernización 
en marcha el cual incluye la 
adquisición de submarinos 
diesel-eléctricos, corbetas 
lanzamisiles y patrulleras de 
alta velocidad. 
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Fighter-Pilot 
training: the 
American way. 


Y 





Sqgn.Ldr. Al Mackay. 

The Royal Air Force Maga- 
zine. Vol 50. No 6. June 
1996. 


El EF 2000 Eurofighter, se- 
rá para la RAF el primer ca- 
za monoplaza de la nueva 
generación de aviones “mul- 
ti-rol”. El autor del artículo se 
pregunta que entrenamiento 
podrán esperar los futuros 
pilotos de este nuevo siste- 
ma de armas. 

Con la experiencia adquiri- 
da como piloto instructor en 
la base de Luke en Arizona, 
Al Mackay, nos muestra el 
camino que la USAF utiliza 
para el entrenamiento de sus 
pilotos de F-16 (según Al el 
F-16 y el F-18 son, probable- 
mente, los sistemas de ar- 
mas actualmente en servicio 
más similares al EF 2000, en 
cuanto a misiones a efectuar 
y prestaciones). 

La Base de Luke está con- 
siderada como la mayor del 
mundo dedicada al entrena- 
miento, en ella se encuentra 
ubicada el Ala 56, con siete 
escuadrones y 200 F-16 de- 
dicados a la enseñanza, en- 
tre estos escuadrones se en- 
cuentra el 310 dedicado a la 
enseñanza del sistema LAN- 
TIRN (Low Altitude Naviga- 
tion and Targeting Infra-Red 
for Night). 

El artículo nos describe el 
F-16 y alguna de sus particu- 
laridades, para a continua- 
ción detallarnos las cinco fa- 
ses del sistema de enseñan- 
za que siguen los pilotos, 
durante su permanencia de 
alrededor de ocho meses en 
la Base: estudio de sistemas 
y procedimientos (ayudados 
por el simulador); transición; 
aire-aire (maniobras básicas, 
maniobras de combate, inter- 
ceptaciones y combates disi- 
milares normalmente con F- 
15, F-18 o AT-38); aire-su- 
perficie y finalmente tácticas 
aire-superficie. 
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Un nuevo 
paradigma para 
capacitar a 
líder. 


Tcol. Dean A. Nowowiejski. 
Airpower Journal. Edición 
Hispanoamericana. Verano 
1996. 


Como dice la introducción 
del artículo: “A fin de que el 
Ejército de los Estados Uni- 
dos surja como una fuerza 
lista para enfrentarse a los 
retos del Siglo XXI, sus líde- 
res deben ser expertos en 
operaciones militares y en el 
mando de la batalla, para lo 
cual se debe cambiar la ma- 
nera en la que se prepara a 
los futuros líderes”. 

Teniendo como base el es- 
tudio del Manual de Campa- 
ña "Operations" (FM) 100-5, 
publicado en 1993, el autor 
del artículo nos da su opinión 
sobre los cambios a efectuar 
en la enseñanza que reciben 
los futuros líderes, los cuales 
y tal como proponen Heidi y 
Alvin Tofler, deben estar 
adaptados al nuevo y peli- 
groso orden mundial. 

Entre las características de 
los nuevos líderes están la 
adaptación, flexibilidad, jui- 
cio, agilidad, creatividad, 
etc., muchas de las cuales 
no son inherentes y deben 
cultivarse mediante el adies- 
tramiento, el estudio y la ex- 
periencia. Los tres pilares 
sobre los que debe estar ba- 
sada su formación son: el 
adiestramiento institucional y 
la educación, las asignacio- 
nes operacionales y la auto- 
didáctica. Tal como dice el 
Manual 100-5: “no existe una 
tarea más importante para 
los líderes en tiempo de paz 
que la de estudiar su profe- 
sión, comprender la dimen- 
sión humana del liderazgo, 
llegar a ser táctica y técnica- 
mente expertos y prepararse 
para la guerra”. 

A lo largo del artículo se 
van dado diferentes sugeren- 
cias para la formación de 
"los nuevos líderes”. 
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| tema de la aviación ha 

interesado a los escrito- 

res y a los editores, a los 

guionistas de cine y a los pro- 
ductores. 

Un caso ejemplar es la no- 
vela “Pylon” (1935), de Wi- 
lliam Faulkner, adaptada por 
George Zuckermann para la 
película universal de Douglas 
Sirk “The Tarnished Angels” 
(Los ángeles deslucidos) 
(1957). 

Faulkner había pasado una 
temporada en la escuela de 
entrenamiento de pilotos de la 
Real Fuerza Aérea canadien- 
se en 1918 y después de la 
guerra siguió volando cada 
vez que le fue posible. Un 
hermano del novelista, Dan 
Faulkner, fue piloto acrobático 
e instructor de vuelo hasta su 
muerte en noviembre de 
1935, menos de ocho meses 
después de la publicación de 
“Pylon”. La aviación había 
proporcionado a William 
Faulkner el tema para su pri- 
mer cuento publicado, para 
varios cuentos más apareci- 
dos en revistas, y para dos de 
sus poemas tempranos. Dos 
de los cuentos, “Honor” y "De- 


ath Drag”, tratan específica- | 


mente sobre pilotos acrobáti- 
cos. Según otro hermano del 
escritor, John Faulkner (en su 
libro “My Brother Bill”), William 
se inspiró para “Pylon” en las 
experiencias que tuvo concu- 
rriendo a la inauguración del 
aeropuerto Shushan, de Nue- 
va Orleans, en 1934. William 
Faulkner puso en la novela el 
nombre de Aeropuerto Fein- 
man al Shushan. En estas ex- 
hibiciones reales el piloto Ha- 
rold Neumann cayó a tierra 
en picado, pero resultó salvo, 
y el piloto Charles Kenily y el 
paracaidista. Ben Grew mu- 
rieron. Estos hechos no sólo 
inspiraron a Faulkner, sino 
también, décadas más tarde, 
a Frankenheimer para su pelí- 
cula “Los temerarios del aire” 
(1969). 

“Pylon” y en consecuencia 
“The Tarnished Angels”, tra- 
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tan de la fascinación que ejer- 
ce el piloto acrobático Shu- 
mann (con su extremada te- 
meridad) en el personaje lla- 
mado “el Reportero”, que en 
el film toma el nombre de Bur- 
ke Devlin. Robert Stack inter- 
pretó a Shumann (cuyo nom- 
bre parece inspirado por el 
del Aeropuerto de Nueva Or- 
lenas), Rock Hudson a Dev- 





gracia de Wead, dirigida por 
John Ford. 
Antoine de Saint Exupéry 


' publicó en 1930 su novela 


“Vol de nuit", que obtuvo un 
premio literario importante, y 
que narra la historia de Rivie- 
re, que se entrega a la acción 
no encontrando bases ideoló- 
gicas, y en 1942, en plena 


| guerra, “Pilote de guerre”, 


Los libros y el cine de 
aviación 


ViCcTOR MARINERO 
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lin, y Dorothy Malone a La- 
Verne Shumann, la mujer del 
aviador. 

El libro autobiográfico de 
Jimmy Collins “Piloto de prue- 
bas” (sobre el que Faulkner 
escribió una reseña) dio lugar 
a un relato de Frank Wead, 
sobre el que se basó la pelí- 
cula del mismo título de Victor 
Fleming de 1938, con Clark 
Gable, Myrna Loy, Lionel 
Barrymore y Spencer Tracy. 
Wead había sido también pi- 
loto hasta quedar paralítico, 
estado en el que siguió una 
carrera de escritor. John 
Wayne hizo una gran crea- 
ción en “Escrito bajo el sol” 
(The Wings of Eagles) (1957), 
el filme sobre la vida y la des- 





donde considera una contien- 
da como una enfermedad ab- 
surda que no puede ser con- 


' siderada nunca como aventu- 


ra. "Vol de nuit” fue llevada al 
cine francés, y enseguida 
Hollywood se hizo con los de- 
rechos para producir “Vuelo 
nocturno” (1933), con John y 
Lionel Barrymore, Clark Ga- 
ble y Helen Hayes. 

La novela “Almas en la ho- 
guera”, de Beirne Lay Jr. y Sy 
Bartlett, que sirvieron en las 
bases aéreas de los EE.UU. 
en territorio británico y dedica- 
ron su libro al piloto Frank A. 
Armstrong Jr., junto al que 
combatieron, fue llevada a la 
pantalla por Henry King. La 
novela relata los recuerdos 








VIACION EN EL CINE 





del ex-combatiente Harvey 
Stovall cuando en el verano 
de 1948 visita los campos de 
aviación vacíos y rememora 
los hechos de la guerra y la fi- 
gura del jefe de la base, Sa- 
vage. Gregory Peck interpretó 
a Savage en la película, del 
mismo título que la novela, y 
Dean Jagger a Stovall. Natu- 
ralmente, el film tiene estruc- 
tura de largo flash-back. 

Hay similitudes entre esta 
historia y la de la novela “El 
comandante de vuelo”, de 
John Monk Saunders, sobre 
la que se basaron “La escua- 
drilla del amanecer” (1930), 
de Hawks, y "La escuadrilla 
del amanecer” (1938) de 
Goulding. El mayor Brand (in- 
terpretado por Neil Hamilton 
en el 30 y por Basil Rathbone 
en el 38) debe soportar su 
responsabilidad de enviar pi- 
lotos y más pilotos a acciones 
muy peligrosas y sufrir “el 
cansancio de mando”, como 
Savage en “Almas en la ho- 
guera”. 

Otra relación diferente en- 
tre literatura y cine de avia- 
ción se dio con el best seller 
de Arthur Hailey “Aeropuer- 
to” y su adaptación, en con- 
diciones de superproduc- 
ción, por George Seaton, o 
con la novela “Incidente en 
Muc Wa”, de Daniel Ford, 
adaptada por Wendell Ma- 
yes para la película “La pa- 
trulla”, dirigida por Ted Post 
y también protagonizada por 
Burt Lancaster. 

Desde el punto de vista del 
pasajero, el protagonista de la 
novela “Homo Fáber” (1958), 
del escritor suizo Max Frisch, 
es un ingeniero que viaja en 
principio de Centroamérica a 
Los Angeles en avión —aun- 
que hay un aterrizaje forzoso 
en el desierto— y de California 
a Nueva York, y de París a 
Atenas (tras un viaje en tran- 
satlántico de Nueva York a 
París). Sam Shepard interpre- 


tó al personaje en la versión : 


de Volker Schlondorff de 
1993 “El pasajero”. = 
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AERODINÁMICA Y 
ACTUACIONES DEL 


VUHO SEGURO 
ESTABILIDAD Y CONTROL 
VUELO SOBRE MONTANAS 
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AERODINAMICA Y ACTUA- 
CIONES DEL HELICOPTERO. 
Aage Roed. Un volumen de 
238 pags. de 17x24 cms. Pu- 
blicado por Editorial Paraninfo. 
Magallanes 25. 28015 Madrid. 
Precio:2300 Ptas. 


La intención de este libro es 
la de ilustrar sobre las limita- 
ciones en vuelo del helicóptero 
y hacer resaltar los riesgos de 
accidente. El helicóptero, co- 
mo todas las aeronaves, tiene 
sus limitaciones y la mayoría 
de los accidentes ocurren 
cuando se sobrepasan. El au- 
tor, basándose en investiga- 
ción e información sobre acci- 
dentes de muchos países nos 
muestra esas limitaciones y la 
posibilidad de tener accidentes 
si se sobrepasan. Nos de- 
muestra que la mayor parte de 
ellos se pueden evitar con una 
planificación cuidadosa de la 
seguridad de vuelo. Para ello 
se ayuda con numerosos 
ejemplos e imágenes ilustrati- 
vas que explican sencilla y cla- 
ramente todo lo que se necesi- 


' ta saber para que sea seguro 





el vuelo en helicóptero. 





MONOGRAFICO AEREO. 
N?21. H. A. 1112-M1L "BU- 
CHON". Un opúsculo de 40 
pags. de 210x297 mms. (DIN 
A4). Publicado por Monográfi- 
cos Aéreos. Apdo. 101. C. P. 
28980. Parla. Madrid. España. 
1*:916952767-916997645. 


Con este opúsculo se em- 


pieza una serie de publicacio- 
nes gráficas sobre aviones es- 
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Bibliografía 


pañoles. Es realmente intere- 
sante. Reproduce una serie de 
dibujos procedentes del ma- 
nual de mantenimiento, y los 
complementa con 53 fotografí- 
as, en blanco y negro. Asimis- 
mo se da información sobre el 
kit comercializado, aunque con 
la documentación aportada se 
puede confeccionar una ma- 
queta hasta el último detalle 
Como es sabido ese avión tu- 
vo una participación muy des- 
tacada en nuestra guerra, in- 
cluso se puede afirmar que fue 
un artífice principal de la victo- 
ria. En Alemania fue construí- 
do a millares y fue utilizado por 
el Ill Reich hasta última hora 
Nos cabe felicitar a los produc- 
tores de esta serie que permiti- 
rá extender la afición por la 
Aviación, sobre todo entre los 
jóvenes. 
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TOPOGRAFIA GENERAL 
de aplicación a geodesias mili- 
tares. Joaquín Carrero. Un vo- 
lumen de 621 pags. de 17x24 
cms. Publicado por la Secreta- 
ría General Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo de la 
Castellana n? 109. 28071 Ma- 
drid. 


Esta obra, tal como indica 
su título es un tratado de To- 
pografía General, producto en 
parte, de los conocimientos 
adquiridos por el autor, a tra- 
vés de sus años como profe- 
sor en la Escuela de Geodesia 
y Topografía del Servicio Geo- 
gráfico del Ejército, y por otra 














parte enriquecido por la cola- 
boración de las muchas pro- 
mociones de alumnos, a los 
que el autor impartió clases. 
Hay que tener en cuenta que 
esta obra está escrita no sola- 
mente para los técnicos de To- 
pografía, sino también además 
para la enseñanza de esta 
ciencia. A ello ayuda la gran 
cantidad de ejemplos y ejer- 


cicios prácticos que se presen- | 


tan a lo largo de los capitulos 
que la componen. 
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DOCUMENTO DE VIENA 
Un volumen de 195 pags. de 
14, 7X21 cms. Publicado por 
la Secretaría General Técnica 
del Ministerio de Defensa. Pa- 
seo de la Castellana n* 109 
28071 Madrid. 


En castellano y en inglés. 
Esta obra preparada por la 
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Unidad de Verificación del Es- 
tado Mayor de la Defensa re- 
coge integramente el texto del 
Documento de Viena firmado 
en 1994 por 52 países. Este 
documento fue consecuencia 
de diferentes reuniones que se 
celebraron en Madrid, Viena, 
Helsinki. Las negociaciones 
duraron desde 1989 hasta 
1994. Durante ellas surgieron 
nuevos paises y desaparecie- 
ron otros, como la URSS y Yu- 
goslavia. Asimismo algunos 
países cambiaron de régimen. 
Se incluyen también varios 
textos relacionados con el te- 
ma y que fueron suscritos 
posteriormente. 
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GUIA DE MUSEOS MIL!- 
TARES ESPANOLES. Un vo- 
lumen de 142 pags. de 17x24 
cms. Publicado por la Secreta- 
ría General Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo de la 
Castellana n?*109. 28071 Ma- 
drid. 








Armadse 


Ejército! 











El patrimonio mueble de las 
Fuerzas Armadas tiene una 
gran tradición histórica y es de 
una riqueza y variedad excep- 
cionales. Gran parte del mis- 
mo se custodia en diversos 
museos y colecciones de dife- 
rente origen. Junto con la tra- 
dición más sentada de museos 
decimonónicos como el Museo 
del Ejército, próximo a celebrar 
su 200 aniversario, existen 
muchas colecciones de origen 
reciente, a veces de corta pero 
intensa historia de unidades y 
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regimientos, o fondos proce- 
dentes de los parques de arti- 
llería, así como de tradiciones 
de cuerpos y las de acade- 
mias. Es la inquietud de cada 
Arma la que ha permitido po- 
der disponer de todo ese patri- 
monio Este mundo fascinante 
es el que se intenta presentar 
en este libro. Se incluyan es- 
pléndidas fotografías a todo 
color, lo que ameniza la lectu- 
ra. 





GUIA DE ARCHIVOS MILI- 


TARES ESPAÑOLES. Un vo- 
lumen de 140 pags. de 17x24 
cms. Publicado por la Secreta- 
ría General Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo de la 
Castellana n* 109. 28071 Ma- 
drid. 


Esta obra ha sido preparada 
por la Dirección General de 
Relaciones Informativas y So- 
ciales de la Defensa. Respon- 
de a la necesidad de dotar a 
investigadores y usuarios en 
general de un primer instru- 
mento de información sobre el 





Archivos 
Militares 





patrimonio documental militar. 
Aunque el trabajo realizado 
por los archiveros del extinto 
Cuerpo Auxiliar de Oficinas 
Militares, de los diversos cuer- 
pos de archiveros de la Arma- 
da y del Ejército del Aire, o por 
los archiveros civiles al servi- 
cio de la Administración Militar 
ha sido ingente, no se contaba 
con una guía que mostrara un 





panorama global del mundo 
de los archivos militares. La 
edición de esta guía se enmar- 
ca en la línea trazada por el 
Ministerio de Defensa de apo- 
yo decidido a sus instituciones 
culturales, de las que los ar- 
chivos constituyen la parte pri- 
mordial. 





REVISTA ESPAÑOLA DE 
DERECHO MILITAR. Un vo- 
lumen de 629 pags. de 16x24 
cms. Editado por la Secreta- 
ría General Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo de la 
Castellana n*? 109. 28071 Ma- 
drid. 


Esta revista está publicada 
por la Escuela Militar de Es- 
tudios Jurídicos. Es el n* 65 
correspondiente al primer se- 
mestre de 1996. Está dedica- 
do a la memoria de Francisco 
Javier Sánchez del Río y Sie- 
rra, miembro del Consejo de 
Redacción de esta Revista, y 
posteriormente del Consejo 
Asesor. fue asimismo Magis- 
trado de la Sala Quinta de lo 





Escuela Militar de 
Estudios Jurídicos 
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Ministerio de Defensa 


Militar del Tribunal Supremo 
y Director del Centro de De- 
recho Internacional Humani- 
tario de la Cruz Roja. En este 





di 


número se presentan estu- | 
dios sobre Derecho Penal y 
Procesal Militar, Derecho Ae- | 


ronáutico, Derecho Interna- 
cional Humanitario, Derecho 
Constitucional y Administrati- 
vO. 





Efemérides aeronáuticas 


SEPTIEMBRE. El día 11 de septiembre de 1932, durante la guerra civil que se desarrollaba en Brasil entre las 
fuerzas levantadas en el estado de Sao Paulo y el ejército constitucionalista, un Waco CSO gubernamental que 
ametrallaba un tren en la región de Casa Branca, fue derribado por el fuego antiaéreo paulista, resultando 


muerto su piloto, el 2* teniente Lauro Aguirre Horta Barbosa. 


Fue éste el único aviador gubernamental, muerto en acción de guerra durante la revolución. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1996 


Larus Barbatus 




















PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI, 


Hay dos personas sentadas en un 
banco: un niño y un adulto. El niño es 
hijo del adulto, pero el adulto no es 
padre del niño. ¿Cómo es posible”? 


ber 0,12 (x + y). 


+ y). 


SOLUCION AL PROBLEMA que de la al 30%. 


DEL MES ANTERIOR 


Hay que utilizar doble cantidad de 
la solución al 3% que de la del 30%. 

Llamemos xa la cantidad necesa- 
ria de la solución al 30%, e y a la del 
3%. Luego de la primera solución hay 
0,3x de agua oxigenada pura, y de la 
segunda 0,03y. Por tanto en la mez- 
cla final habrá (0,3x + 0,03y) de agua 
- oxigenada pura. Como queremos que 





Ultima página. Pasatiempos 


Así diremos: 0,3x + 0,03 y = 0,12 (x 


2.- ¿Cómo taponó las grietas del barco? 


uUJ 
LaS 


| 
| 


'- JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- Ese pantalón está grande 


Resolviendo hallamos y = 2x. Lue- 
go en la mezcla final habrá que tomar 
doble cantidad de la solución al 3% 


aLlLO 








3.- ¿Qué te pareció mi hija? 


IAE a 

















CRUCIGRAMA 7/96, por EAA. 
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Horizontales: 

1.- Nombre del transporte soviético Tupolev Tu-114, según el código 
NATO. Relaciones escritas de los acuerdos tomados. 2.- Punto cardi- 
nal. Pionero germano de la Aviación. Consonante. 3.- Interjección. 
Aviador español, tripulante del vuelo sobre el Atlántico del "Cuatro 

- Vientos”. Río centroeuropeo. 4.- Academia General del Aire. Local des- 
' cubierto de una casa de campo. Desde la derecha, interpreto lo escrito. 
5.- Marchad apresuradamente de un lugar. Están en solos. Interjección 
arriera. 6.- Tentáculo de ciertos crustáceos. Servicio Nacional. Desde 
la Derecha, reme. 7.- Interprétese lo escrito. Desde la derecha, cierta 
capital comunidad europea. 8.- Instaba a la urgente ejecución de algu- 
na cosa. Desde la derecha, juntaba dos o más cosas. 9.- Hechos o ac- 
ciones. Matrícula española. Desde la derecha componga o desenrede 
el cabello. 10.- Nombre familiar de mujer. Desde la derecha, nombre 
del helicóptero soviético Mil Mi-6/V-6, según el código NATO. Inversa- 


752 








SOLUCION DE 
LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


4.- ¿Discutieron? 








Wen 2 


1.- Elena 
2.- Darío 
3.- Me contuve 











mente, vasija de barro. 11.- Desde la derecha, reposición. El otro tripu- 
lante español del vuelo a Cuba del “Cuatro Vientos”. Inmovilice con 
cuerdas. 12.- Pronombre personal. Asolería, pondría al sol. Desde la 
derecha, matrícula castellana. 13.- Vigésima segunda consonante del 
alfabeto español. Primera mujer astronauta. Preposición. 14.- Codifica- 
ción NATO del helicóptero soviético MIL Mi-10. Fabulista griego. 





Verticales: 

1.- Desde abajo, conocido caza Polikarpov 1,15. Gentilhombre de la 
Casa de Borgoña en España. 2.- Matrícula gallega. Así llaman a los 
pollos de águila. Consonante que, en este caso, no suena. 3.- Conso- 
nante doble. Desde abajo, pieza del zaguán. Interjección. 4.- En reina- 
ba. Nombre con el que se conoció el transporte británico DH-84, de la 
firma De Havilland. Ente. 5.- Desde abajo, pequeña ensenada. Inver- 
samente, engaño en la compra. Nombre con el que se codificó por la 
NATO del caza Yak-16. 6.- Disparos que se hacen con las armas de 
fuego. Ejército del Aire. Onomatopeya de colee. 7.- Plural de un gran 
río español. Monedas de plata de la República del Perú. 8.0 Figurada- 
mente, hombre cruel. Sol. 9.- Cierto adverbio de lugar. Matrícula cas- 
tellana. Igual que el primero del 14 horizontal. 10.- Prenda femenina 
de abrigo. Nombre de Irlanda. Corrientes de agua. 11.- Número cardi- 
nal. 12.- Contracción. Dispone, compone. El antiguo PP. 13.- Punto 
cardinal. Instalaciones aéreas para los aviones comerciales. Punto 
cardinal. 14.- Nombre del entrenador yugoslavo Soko G-2. Ela que 
compone versos. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 6/96 


Horizontales: 

1.- comet. Sumia. 2.- S. Sabreliner. E. 3.- Ah. Provider. MG. 4.- Bom. 
Oteros. Rea 5.- reaC. aariL. Moss. 6.- Eires. BO. Penco. 7.- Cines. 
Randa. 8.- Otter. nítaL. 9.- abirC. Tc. soreP. 10.- Arma. Diez. Rara 11.- 
Rae. namsaP. Non 12.- Os Canberra. SE. 13.- N. Jetrangers. S. 14.- 
Casao. azarB. 
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